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Profiter signifie
Editorial
mettre |l'accent sur

la sécurité

Vous tenez pour la premiere fois dans vos mains, chére lectri-
ce, cher lecteur, le «nouveau» rapport annuel de I'OFAC.
Nous voulons essayer de nous limiter aux domaines essen-
tiels de nos activités de I'année passée, afin de vous les pré-
senter de la maniere la plus attrayante possible. A cette fin,
nous avons renouvelé l'aspect visuel graphique de cette pu-
blication et concentré les données chiffrées sur quelques
points de repére importants. Lorsque nous disposerons de
toutes les données, nous vous fournirons, un peu plus tard, 'ensemble du matéeriel
statistique.

1997, fut — une nouvelle fois — une année marquée du label intégral de la sécurité.
Nous avons procédé a des améliorations dans ce sens & tous les niveaux, allant
des contrdles annuels des aéronefs aux inspections des avions sur le tarmac des
aeroports, sans oublier notre participation intense dans les organismes internatio-
naux. Lactivité de notre office au sein des diverses organisations européennes et
mondiales constitue ainsi la partie essentielle du rapport. A elles seules, les per-
spectives en matiére de transport aérien témoignent de I'énorme signification de
ces domaines: en Europe, les vols vont plus que doubler entre 1995 et 2015. Cela
nécessite des avions plus respectueux de I'environnement, un systéme de con-
tréle aérien nettement plus performant ainsi qu'une harmonisation européenne

des réglements et des exigences en matiére d’aviation, au dela des accords inter-
nationaux.

Je suis convaincu que I'OFAC est parvenu par son travail, cette année également,
a ceuvrer dans cette direction, afin que vous puissiez profiter lors de vos prochains
déplacements en avion de la meilleure sécurité possible, méme dans un espace
aérien fortement sollicité par ses utilisateurs.

André Auer,
Directeur de I'Office fédéral de I'aviation civile



L’harmonisation,
Activités
tdche prioritaire
internationales

OACI, CEAC, Eurocontrol et JAA: ces sigles familiers aux initiés sont ceux de quatre
institutions internationales, essentielles aux activités de I’aviation civile. Elles jouent,
pour cette raison, un réle prépondérant pour notre office et exigent, dés lors, un fort
engagement pour faire valoir le point-de-vue suisse hors de nos frontiéres.

Ce sont, en particulier, les négociations bilatérales conduites par 'OFAC avec les autorités
étrangeres qui ont des effets directs sur le trafic suisse de lignes. Les accords de trafic aérien
en résultant reglent les modalités qui définissent le développement du trafic aérien entre la
Suisse et I'Etat partenaire.

Ces négociations mises a part, 'OFAC concentre ses efforts internationaux au sein de quatre
organisations qui s'occupent de divers aspects de I'aviation civile. Leurs activités déterminent
de maniére prépondérante le développement futur du transport aérien international. Avec ses
185 Etats membres, I'Organisation de I'aviation civile internationale (OACI), a Montréal, figure
parmi ces institutions; on trouve également la Commission européenne de l'aviation civile
(CEAC), a Paris, forte de 36 Etats membres, Eurocontrol & Bruxelles, avec 36 Etats membres
ainsi que les Autorités conjointes de I'aviation (JAA) @ Amsterdam, avec 27 Etats membres.

OACI: la sécurité en grosses lettres

Ces derniéres années, 'OACI s’est principalement préoccupée de I'amélioration de la sécuri-
té du transport aérien sur le plan mondial. C'est ainsi qu'a été créé un mécanisme de contréle
visant a garantir que les aéronefs affectés au trafic commercial soient exploités de maniére
siire aussi bien d’un point de vue technique qu’opérationnel. Fondamentalement, chaque Etat
est responsable de la sécurité des aéronefs circulant sous sa surveillance. Dans les faits, on a
bien vu ces derniers temps que cette responsabilité n'était pas portée par tous de la méme
maniére.

Une premiére percée a été effectuée en automne 1997, a l'occasion d’une conférence qui a
réuni 148 Etats. Celle-ci a donné la compétence a I'OACI d'effectuer des contréles dans tous
ses Etats membres et, sur la base des résultats, de faire des propositions en vue d’améliorations
réelles. La concrétisation de ces derniéres doit préter lieu a un examen ultérieur, lors d'un
second contréle. Les Etats dont les prescriptions ne sont pas en conformité avec leurs obliga-
tions internationales en matiére de surveillance devront alors s’attendre & voir rendues publi-
ques les lacunes constatées. Cette démarche confére a 'OACI un certain moyen de pression,
en vue de faire réaliser des améliorations essentielles urgentes. Un point central a la réussite
de ce programme de surveillance concerne son financement, pour lequel I'OACI étudie pré-
sentement divers scénarios.

CEAC: la Suisse dans le fauteuil présidentiel

La sécurité a également occupé I'an passé la CEAC. Conformément aux mesures arrétées par
FOACI, la CEAC a mis en oeuvre un programme de contréle des aéronefs étrangers; il prévoit
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essentiellement que tout avion atterrissant sur un aéroport de la zone CEAC peut étre soumis a
une inspection spontanée, exécutée pas par I'Etat d'origine, mais par le pays d’accueil. Le résultat
de ces contrdles au coup par coup sur un aéroport sont transmis immeédiatement aux JAA; lorsqu’une
somme de lacunes est constatée auprés de certaines compagnies aériennes ou sociétés de pays
définis, on peut prendre désormais des mesures plus sévéres.

La CEAC a tenu son assemblee pleiniere en 1997. A cetie occasion, elle a élu M. André Auer,
directeur de 'OFAC, a sa présidence pour la période allant de 1997 a I'an 2000.

Eurocontrol: vers de nouvelles structures

Depuis la fin des années guatre-vingt, une forte
‘ expansion caractérise le trafic aérien en Euro-
® o 4 . .
pe. Cela a conduit & observer que la coordinati-

Selon les perspectives, le z 4 -
L on du systéme européen de contrle de la cir-

trafic aérien de lignes de- . . ;

vrait enregistrer une forte  Culation aérienne par la convention Eurocontrol
croissance au plan mon- ne suffisait plus dans I'optique d’un accroisse-

dial. La coopération de la ment des capacités de l'espace aérien européen.
Suisse dans maints orga-

nismes internationaux ) o
spécialisés permettra & Acette fin, les ministres des transports des Etats

ses compagnies de tenirle  membres de la CEAC ont approuvé en février
ryihme de cette évolution.  yng stratégie de gestion européenne du trafic
aérien. lls ont également appelé de leurs voeux
un programme d'action devant étre mené sous
la direction d’Eurocontrol. La réalisation de cet-
te stratégie a nécessité une modification de la
convention Eurocontrol. Celle-ci prescrit doréna-
vant une politique européenne en matiére de
gestion du trafic aérien. Par ailleurs, un systéme
d’examen des prestations et de fixation des ob-
jectifs, séparé de la mise a disposition de ser-
vices, sera introduit, de méme qu’un mécanis-
me visant & développer et & harmoniser sur le
plan multilatéral un reglement de sécurité en
matiere de gestion du trafic aérien. En lieu et
place des deux organes actuels — Commission
permanente pour la sécurité aérienne, Agence
pour la sécurité aérienne —, trois nouveaux or-
ganes seront fondés: une Assemblée générale
en tant que futur organe central pour les activi-
tés communes de I'organisation, puis un Conseil,
charge de I'exécution des décisions prises par
l'assemblée, ainsi qu'une Agence qui devra rég-




ler les taches de I'organisation, prendre des initiatives pour formuler des propositions adéquates et
engager les moyens techniques, financiers et humains, de maniére & atteindre les objectifs.

On préfere & la régle actuelle du vote unanime une majorité qualifiée constituée des trois quarts.
Seules quelques décisions fondamentales (comme I'adhésion d’'un nouvel Etat membre), requiérent
encore 'unanimité. LAgence aura a sa téte un directeur général, qui bénéficiera d'une grande
autonomie en matiére d'exploitation, de ressources financiéres et humaines.

La convention internationale modifiée o’Eurocontrol a été signée en juin & Bruxelles par les 26
Etats membres, parmi lesquels la Suisse. Elle entrera en vigueur lorsque tous les Etats contrac-
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tants 'auront ratifiée. La plupart des dispositions seront néanmoins appliquées sans attendre, a
I'exception des décisions nécessitant 'unanimité.




JAA: accord avec les Etats-Unis

Les JAA sont I'aboutissement d'une collaboration des autorités aéronautiques européennes dans
le domaine technique de l'aviation. Leurs objectifs est de parvenir & une harmonisation des pres-
criptions techniques non seulement sur le plan
européen, mais aussi entre les JAA et les Etats-
Unis. La Suisse s’engage d'une maniére active
dans les divers domaines d’activité des JAA.

En 1997, des progres importants en matiere | "5 viation
d’harmonisation ont été réalisés pour rapprocher ¢ i v i |
les prescriptions des Etats-Unis de celles des 1997
JAA. Il convient de relever dans ce contexte le
premier accord bilatéral, conclu entre les Etats-
Unis et 'Allemagne, et qui vise a améliorer la L@ révision de la loi sur

Soutibe & s - int l'aviation libéralise dans
Sec ans le aomaine de la maintenance. une large mesure le mar-

ché suisse du transport aé-
Les JAA n'ont pas de personnalité juridique, mais  rien. Les compagnies suis-
se fondent en fait sur un arrangement admini- o ﬁ:‘;’;‘ :Z‘:;:Zi
stratif. Afin de trouver une solution & cette que- out &7 it prsuve i
stion, on tente — nommément dans le cadre de  oyations dans leurs of-
'UE — de mettre sur pied une «Single European  fres.
Aviation Safety Authority», qui devrait jouir de
davantage de compétence. Dans ce contexte,
des travaux préparatoires ont été entrepris par
divers groupes de travail de 'UE. Pour l'instant
toutefois, aucune proposition concréte n'a en-
core été formulée.




Plus de défis, ”
Révision de la loi
plus de chances
sur l'aviation

En 1997, le Conseil fédéral et, lors de la session d’automne, également le Conseil national
se sont occupés de la révision de la loi sur I’aviation. Au chapitre de I'aviation commerciale,
la nouveauté a trait a la suppression du monopole de Swissair. Par ce biais, le Conseil
fédéral réagit a la décision prise par Swissair en 1996, consistant a transférer la plus grande
partie des vols intercontinentaux de Genéve a Zurich, mais aussi a la libéralisation du mar-
ché du transport aérien en cours dans I'Union européenne (UE).

La révision concerne avant tout les conditions pour l'octroi de 'autorisation d’exploitation et de la
concession de routes et, avec I'abrogation de l'article 103 de la loi sur I'aviation (LA), supprime le
monopole de fait de Swissair. Elle détermine la durée et les possibilités des droits actuels.

La justification du monopole légal actuel a été remise en question depuis un certain temps. Avec le
_, processus de libéralisation au sein de I'UE auquel la Suisse désire s’associer, le monopole n’avait
plus aucune raison d'exister. Une position privi- s e
Les aéroports sont tou-
: : |égiée, juridiquement justifiée, d’'une entreprise
Jours plus le reflet d'une ) i X
économie dynamique. de transport aérien serait incompatible a la vo-
Leurs conditions-cadres lonté d'intégration de la Suisse dans le marché
ainsi que celle des compa-  guropgen. La libéralisation est également égiti-
AT aar: me pour des raisons internes: elle avait été
nent largement le réle éco- p ; ’ QLB S1Y
nomique de la Suisse. gérée aux cantons romands, aprés que Swis-
sair eut décidé de réduire son offre de vols a
longue distance au départ de Genéve.

La levée de la structure du monopole actuel
nécessite des mesures d'accompagnement sup-
plémentaires. Pour cette raison, la révision ne
se contente pas seulement d'abroger I'article sur
le monopole, mais comporte également une
modification du chapitre sur 'aviation commer-
ciale. Il conviendra, par exemple, de définir a
quelles conditions une compagnie aérienne peut
faire acte de candidature en vue d’acquérir des
droits sur une ligne. Cela concerne aussi les cri-
teres a appliquer en vue de la cession de ces
droits; pour l'octroi d’'une concession de route,
la candidate doit faire la preuve de ses presta-
tions de vol durant une certaine période. La qua-
lité du produit, la date de I'ouverture a I'exploita-
tion ou les charges environnementales des avi-
ons constituent des criteres additionnels. Ces
mesures supplémentaires seront définies a la
faveur de la révision de I'ordonnance sur l'avia-
tion.




Bien qu'avec la concession existante les droits conférés subsistent (la concession délivrée pour la
derniére fois a Swissair en 1993 échoit & fin 2008), de nouvelles possibiliteés et chances s'offrent

{ aux compagnies aériennes suisses, en particulier pour les dessertes, pas encore ou plus utilisées,
de Geneve, de Béle ou d'aéroports régionaux. Dans le cadre des accords aériens bilatéraux ac-
tuels, les droits d’atterrissage sur les aéroports suisses octroyés aux compagnies étrangéres ne
sont pas touchés par cette modification.

La loi modifiée devrait entrer en vigueur en automne 1998, une fois la discussion parlementaire
achevée au premier semestre de 1998, et & condition qu'aucun référendum ne soit lancé.




Des mesures
SAFA -
drastiques pour
le contrdéle sur piste
la sécurité

La chute d’un Boeing 757 de la Birgenair, aux larges de la République de Saint-Domingue
en 1996, a provoqué une brutale prise de conscience: il devenait impératif de donner aux
autorités aéronautiques nationales les moyens d’inspecter les avions étrangers. Cela a
permis la mise en oeuvre en 1997 — avec grand succés — du «projet SAFA» en Suisse.

Au début des années quatre-vingt-dix, la Commission européenne de l'aviation civile (CEAC) a
congu un programme, faisant de la sécurité du matériel volant et des équipages la téte de la liste
des priorités. Sous le nom de «Safety Assess-
ment of Foreign Aircraft», abrégé sous le nom
de SAFA, un systéme de controle de qualité ac-
cepté en Europe et inspiré du systeme de con-
tréle élaboré par les autorités de I'aviation civile
des Etats-Unis (FAA) a été mis sur pied.




Fondamentalement, les représentants des autorités peuvent procéder, sans avis préalable, a une
inspection de n'importe quel avion étranger, dans chacun des 37 membres de la CEAC. En Suis-
se, deux spécialistes — I'un pour les procédures opérationnelles, 'autre pour la maintenance des
avions — forment en regle générale une équipe d'inspecteurs, qui s’annonce auprés du comman-
dant une fois que tous les passagers ont quitté I'avion. Aprés examen des papiers de bord pres-
crits, le spécialiste des opérations interroge les pilotes et contréle les documents de vol ainsi que
les documents et les équipements requis pour les diverses procedures d’'urgence. Parallélement,
le spécialiste de I'entretien examine I'état général de I'avion, les moteurs et les systémes princi-
paux. De plus, il suit les opérations de chargement des soutes ainsi que toutes les autres opéra-
tions techniques nécessaires au prochain vol.

Ces contrbles achevés, les deux inspecteurs rapportent le résultat de leurs recherches au com-
mandant de bord. En régle générale, les contestations sont mineures. Si des lacunes graves sont
constatées, le commandant de bord et les autorités du pays d'immatriculation de l'avion sont
immédiatement informés. Si nécessaire, des mesures correctives sont exigées avant que I'avion
ne puisse repartir. Dans les cas les plus graves, qui n'ont pour Iheure jamais été relevés en Suisse,
I'appareil n’est autorisé & reprendre I'air qu'a vide ou il est consigné au sol.

A l'exception des données recueillies en Suisse, celles récoltées lors de ces « Ramp Checks »

sont codées et en principe transmises au bureau de coordination européen SAFA a Hoofddorp
(NL).

Environ deux tiers des Etats membres de la CEAC effectuent des contréles SAFA. Le bureau de
coordination & Hoofddorp regoit chaque année quelque 2000 rapports de contrdle. Si des man-
quements graves sont signalés dans les rapports, les dirigeants de la CEAC conseillent a leurs
Etats membres d'interdire leur espace aérien aux compagnies incriminées.

Ces mesures ont déja porté des fruits: récemment, une publication spécialisée américaine éditait
un tableau comparatif sur la fréquence, durant ces cinqg dernigres années, des accidents dans les
diverses régions du monde. Les 27 Etats membres des « Autorités conjointes de I'aviation civile
»(JAA), également membres de la CEAC, présentent un taux d'accident trois fois plus bas & celui
des Etats-Unis.

Le programme SAFA est un jalon important de I'édifice de la sécurité du transport aérien en Euro-
pe. Lorganisation des controles sur le terrain s'est avérée efficace. Face au doublement attendu du
trafic aérien européen pour 2015, personne ne conteste leur nécessité. En depit de la croissance
du trafic, toute hausse des accidents doit &tre absolument évitée. Les autorités de I'aviation civile
ont & coaur de relever ce gigantesque défi.

Safety Assessment of Fo-
reign Aircraft: Grace &
I'harmonisation internatio-
nale, les inspections tech-
niques et opérationnelles
effectuées sur les avions
améliorent la sécurité;
l'aviation suisse en tire
aussi profit.



Utile a tous
Concession-cadre:
les intéressés
un nouvel instrument

dans le droit aérien

La concession-cadre pour les projets de construction touchant les installations aéronauti-
ques est encore un instrument jeune: il s’agit d’abord d’une décision préliminaire relevant
de la police des constructions, qui n’est entrée en vigueur qu’a partir de 1995 avec la loi
révisée sur I'aviation. Pour des programmes de construction plus importants sur les aéro-
ports, une concession-cadre peut étre délivrée une fois que les aspects fondamentaux des
ouvrages projetés — affectation, aménagement, aspect extérieur, intégration dans I'environ-
nement — ont été examinés et approuvés.

Linstrument de la concession-cadre présente des avantages pour tous: elle sera utile au requé-
rant, qui évitera d’avoir a procéder a une étude détaillée colteuse en temps et en argent. De cette
maniére, la durée de la planification est réduite et le risque financier, en cas de rejet possible du
projet, est limité. En cas d'octroi, le requérant
est certain d'étre en mesure de réaliser intégra-
lement 'ensemble du projet autorisé, méme si
celui-ci est exécuté par étapes sur plusieurs
années. Il va de soi que chaque projet partiel
est également soumis & autorisation. Les domai-
nes approuves dans la concession-cadre ne sont
toutefois plus en discussion.

Pour le public, la procédure relative a la conces-
sion-cadre présente I'avantage d’'un examen glo-
bal, permettant de prévoir et de juger les effets
de 'ensemble du projet a temps. De leur coté,
les autorités peuvent éviter des installations aux
développements indésirables; elles peuvent
méme contraindre le requérant a prendre des
dispositions particuliéres. Cette maniére de fai-
re présente des avantages, en particulier dans
le domaine de la protection de I'environnement.
En faisant preuve du méme engagement, on
parvient, lors de I'optimisation de projets d'en-
semble, a des résultats nettement meilleurs que
lors de I'optimisation de projets partiels.

Ce nouvel instrument a été utilisé jusqu'a pré-
sent pour les aéroports de Lugano, de Zurich et
de Genéve. A I'époque, Lugano avait requis une
concession en vue de 'exploitation publique de
I'aéroport, mais a obtenu, par le biais de la con-
cession-cadre, l'autorisation de procéder a la
planification pour I'extension de I'aéroport. Le
canton de Zurich a requis la concession-cadre




pour la cinquiéme étape de 'aménagement de I'aéroport qui prévoit notamment I'édification d’un
nouveau batiment d’embarquement et d'une gare dotée de 60 guichets pour 'accueil et I'enregis-
trement des passagers. Le volume des investissements dépasse deux milliards de francs. De son
coté, Genéve a, au moyen de la concession-cadre, obtenu un accord de principe en vue de la
réalisation de son programme de construction 1995 & 2005. Les aéroports de Zurich et de Genéve
ont regu leur concession respectivement en février et en juillet 1997. Néanmoins des recours ont
été déposés devant le Tribunal fédéral contre I'octroi des concessions-cadre & Lugano et Zurich.

Le nouvel instrument de la
concession-cadre: des
avantages indéniables des
points de vue financier et
de la planification, et des
solutions qui répondent
encore mieux aux besoins.
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1993 1994 1995 1996 1997
Aéroports nationaux 3 3 3 3 3
Aéroports regionaux 7 7 7 8 8
Aérodromes 40 40 40 39 39
Champs d'aviation pour hélicoptéres 24 24 25 25 25

1993 1994 1995 1996 1997

Entreprises du trafic de lignes 4 3 3 3 4
..Emrepriaassanetmﬁcdelignes 124 122 165 156 156
Entreprises d'entretien 78 89 85 93 93
151 141 147 147 150

1993 1994 1995 1996 1997
2041 2042 2068 2053 2013
240 246 238 233 238

192 19 199 202 209

1061 1058 1072 1080 1076
467 492 524 518 516

4 4 - R TEA 2 6

L'’aviation
civile suisse
1897




L’aviation civile

suisse en 1997

Mouvements

I Vol de ligne

o

Passagers

8 Vol de ligne
M Charter

R R




~ "Portugal = 198 557444 230322 226199 260591
“Roumanie 28229 36074 33970 38640 46402
Slovaquie 3666 7936 5672 7034 9858

Slovénie 2 20108 21850 28043 27044 29452
Suéde S E

Suisse
Tchetchénie
Turquie 23 9
Ukraine il ARB I T _ ' B AT 73 23
Yougoslavie 3261 18398 105152 144338 135648







