.2 % 14
T p = = 3 4
St : . ¥ s
o - Z » - v g% o
.+ g 2 X 8 ot
gy 2 ] ’ 1 i B
- - Al & /{ C
r o 4 3 iy
A = ‘ tae
L * s '
&‘ tE p » 14 ’
’ 3 s
A 4 .0 g d

) - 4 o a7
‘ % . e : in “3
- i i Tha®. &
4 4 g
4 N . L A
% ¢ v < - { % —

\
3
M s
b
o
g

499

s,
5

o




S
i

s
B
x',f”%ﬁ

7
oy




L’aviation
civile suisse
2002

Sommaire |
Editorial 4 : “ﬂﬂ ‘ .

Swiss décolle - 'OFAC change
de role 5

Deux exemples d’obstacles administratifs 12

L'analyse de la crise de Swissair par la
CdG du Conseil des Etats 14

L'OFAC et I'aviation civile en 2002 16

Faits et chiffres 19

Organigramme de 'OFAC 22

Editeur:

Office fédéral de I'aviation civile (OFAC)
Maulbeerstrasse 9, 3003 Berne
Internet: http://www.aviation.admin.ch

Texte: Information OFAC

Réalisation graphique: Roland Hirter, graphiste, 3012 Berne
Photos: Fédération nationale des costumes suisses
Photo page 4: Iris Krebs, 3013 Berne

Renseignements:
Office fédéral de I'aviation civile (OFAC)
Etat-major
Téléphone 031 325 91 75, fax 031 325 80 59
Diffusion: Office fédéral des constructions et de la logistique
OFCL, Distribution des publications, 3003 Berne
6.03. 1000f 91320 ISSN: 1660-2749




Editorial

A l'image de Phénix, la nouvelle compagnie d’aviation Swiss
est née le 31 mars 2002 sur les cendres du SAir Group. Ce
n’était sirement pas un hasard si le projet devant aboutir a
la création de Swiss portait le nom de cet oiseau légendaire,
ressuscité des flammes et symbole du renouveau. Apres
une reconstruction digne des travaux d’Hercule, les choses

~sérieuses vont, dés cet instant, réellement commencer pour
la nouvelle compagnie. En effet, la Confédération se montre
claire d’entrée de jeu: Swiss doit voler de ses propres ailes
des que son financement public initial permet de la propulser
dans les airs.

L’envol de Swiss marque un tournant pour I'OFAC. Le moment était venu pour lui
de changer de rble. Car si notre office a contribué, a titre consultatif, a niveler le
chemin qui allait mener Swiss jusqu’au seuil de la piste de décollage, il a ensuite
modifié la focale de ses activités afin de redevenir une instance de controle. Le
credit de 1,9 million de francs accordé en janvier de cette méme année par le
Conseil fédéral et la délégation des finances des Chambres fédérales Iui a permis
d’engager des experts supplémentaires. En accroissant la cadence des inspec-
tions et des audits comparativement a I'époque de Swissair et de Crossair, notre
office a réussi a hisser la surveillance a un niveau éleve, en phase avec la situation
difficile que traverse Swiss.

La triste série d’accidents qui ont frappé I'aviation civile suisse ces dernieres an-
nées s’est malheureusement poursuivie en 2002. Avec I'effroyable collision entre
un avion cargo et un avion de transport de passagers au-dessus de la localité
allemande d’Uberlingen, dans I'espace aérien controlé par I'entreprise suisse
Skyguide, c’est un scénario d’accident considéré comme pratiquement impos-
sible par de larges milieux de spécialistes qui devient une réalité brutale. Par la
suite, de nombreuses voix se sont élevées pour exprimer leurs profonds doutes
quant au systéme de sécurité entourant I'aviation civile suisse.

De concert avec I'OFAC, le DETEC a chargé un institut aéronautique hollandais
de réaliser une expertise du systeme de sécurité entourant I'aviation suisse.
Nous sommes convaincus que les résultats, qui devraient étre disponibles en été
2003, nous conforteront nous-mémes et les autres protagonistes de I'aviation
civile, dans les efforts que nous consentons depuis des décennies pour amener
la sécurité a un niveau encore meilleur.

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

Du conseiller au
Swiss décolle -

contrdleur
I"OFAC change

de rdole

Fin mars 2002, Swiss, nouvelle compagnie aérienne intercontinentale helvétique,
prend son envol, conformément au calendrier établi. C’est la fin d’'une phase intensive
de reconstruction qui aura duré six mois. Pour ’OFAC, cet épilogue a aussi été le dé-
clencheur d’un changement de role: le conseiller est redevenu contrdleur.

Six mois, tel a été le temps imparti aux dirigeants de Crossair pour élever leur entreprise de trans-
port aérien régional au rang de compagnie intercontinentale, et prendre la succession de Swissair,
tombée en faillite en automne 2001. Ce fut aussi la période pendant laquelle un «crédit transitoire»
de 1,45 milliard de francs accordé par la Confédération a permis de maintenir en I'air les derniers
longs-courriers de Swissair. Six mois pendant lesquels il s’est agi de fondre en une seule les struc-
tures de deux sociétés, de concilier deux cultures d’entreprise et de concentrer en une seule et
unique offre les deux programmes de vols, en un mot comme en cent, d’apporter la preuve que
I'entreprise serait capable, sur le plan technique mais aussi opérationnel, d’exploiter un systéme
de réseau aussi complexe que I'est une compagnie aérienne opérant a I'échelon planétaire. Une
performance réalisée d’arrache-pied, encore inégalée a ce moment-la dans I'aviation civile.




D’abord conseiller...

Dans ce processus de transition, 'OFAC a endossé plusieurs roles. D’abord, celui de conseiller
dans la mise sur pied de la nouvelle organisation, veillant a cet égard que I'on ne perde jamais de
vue les normes techniques et opérationnelles des Autorités conjointes européennes de I'aviation
civile (Joint Aviation Authorities, JAA), également en vigueur en Suisse, puisqu’elles étaient la voie
a suivre pour que Crossair obtienne une autorisation d’exploitation étendue. Qu’il s’agisse de
questions relatives aux manuels d’exploitation ou de I'incorporation du secteur formation dans les
nouvelles structures, les spécialistes de I'OFAC ont pu apporter leurs connaissances dans le cadre
de trés nombreuses discussions et séances de coordination avec les responsables de Crossair,
a divers échelons et sur les themes les plus divers.

Leurs yeux étaient aussi constamment rivés sur le calendrier. Pour pouvoir obtenir toutes les autorisa-
tions nécessaires avant la fin mars, date du décollage prévu de la nouvelle compagnie, Crossair devait
avoir déposeé tous les dossiers avant mi-février. Parmi ceux-ci, outre les informations concernant les
aspects techniques et opérationnels, on peut mentionner un extrait du registre du commerce, une
copie des statuts modifiés de I'entreprise, la preuve de son caractere suisse, une liste des équipages
des avions et un plan de gestion pour les deux premiéres années d’exploitation. Malgré.la pression

Mais il fallait aussi agir de 'autre coté des frontieres. En effet, si Crossair avait besoin d’une autorisa-
tion de la Confédération pour pouvoir exploiter les lignes desservies par Swissair, il fallait de méme
que les autorités des Etats destinataires acceptent eux aussi la nouvelle compagnie. Alors qu’une
lettre officielle de I'OFAC suffisait pour la plupart des pays, certains Etats exigerent des informations
plus précises sur la compagnie encore inconnue de leurs services (voir aussi le chapitre consacré
aux obstacles formels). Et comme les services administratifs de certains pays travaillent un peu
plus lentement que d’autres, le temps commenca a se faire un peu juste. C’est ainsi que, si tous
les droits de trafic étaient en vue une bonne semaine avant le décollage de Swiss, les décisions
d’une douzaine de pays se firent attendre. Néanmoins, tout rentra dans I'ordre a temps, si bien
que fut épargnée a Swiss I'obligation de faire des détours, voire de supprimer des vols durant les
premiers jours faute d’avoir obtenu les droits de survol ou d’atterrissage nécessaires.

En Suisse, les derniers obstacles furent aplanis le 27 mars, juste avant la date fatidique: ce jour-
la, Swiss regut de 'OFAC I'autorisation d’exploitation valable a partir du changement d’horaire
du 31 mars. De ce fait, les concessions octroyées au début du mois par le Département fédéral
de I’environnement, des transports, de I’énergie et de la communication (DETEC) pour les longs-
courriers pouvaient entrer en vigueur. Quatre jours plus tard, la mise sur pied d’'une nouvelle
compagnie aérienne intercontinentale suisse était officiellement achevée: Swiss décollait comme
prévu et exploitait 38 vols longs-courriers ainsi que 147 courts et moyens-courriers. Le 1er avril, le
dernier vol Swissair atterrit a Zurich en provenance du Cap. Le lendemain, 'OFAC accomplissait
sa derniére procédure administrative envers Swissair en retirant I’autorisation d’exploitation a celle
qui fut auparavant notre compagnie aérienne nationale.




-..puis controleur

Le lancement de Swiss a aussi été le signal d’'un changement de réle pour I'OFAC: le conseiller est
redevenu contrbleur. Le décollage de Swiss fut évidemment la réussite d’un objectif important et
ambitieux, puisque la Suisse était parvenue a maintenir son intégration dans le réseau de transport
aérien mondial sans interruption. Seulement, il restait désormais a la nouvelle compagnie a subir
I'épreuve de la dure réalité dans une branche extrémement fragilisée depuis septembre 2001.

’OFAC a tenu compte de cette situation en élargissant sa surveillance. Comme Swissair et Crossair
avant elle, Swiss est tenue de lui remettre des rapports périodiques; de plus, des inspecteurs par-
ticipent a des séances internes, et demandent des informations détaillées dans certains domaines
quant a I’évolution de la situation ou aux éventuels problemes ou incidents. Dans cette derniere
catégorie, on peut mentionner, par exemple, I'atterrissage d’urgence d’'un Saab 2000 en juillet
dernier sur I'aéroport militaire allemand désaffecté de Werneuchen, ou I'avion subit un dommage
total suite a une collision avec un mur de terre traversant la piste. En revanche, on ne dénombra
aucun blessé parmi les passagers et I'équipage.

A fin ao(t, 'OFAC effectua son premier audit dans les secteurs des systemes de qualité, de I'or-
ganisation et de la formation au sein de Swiss. Les inspecteurs purent constater que les structures
correspondaient dans I'ensemble aux exigences posées. Cependant, ils mirent au jour un certain
nombre d’améliorations nécessaires - ce qui n’a rien d’étonnant au vu de I'historique de la création
de Swiss -, points pour la réalisation desquels 'OFAC demanda un «plan d’action», comme 'usage
le veut dans ce genre de situation. En outre, I'office accomplit les mesures de surveillance «normales»
telles que les inspections générales ou le contréle des rapports techniques et opérationnels.

Lintensification de la surveillance a fait ses preuves

Les neuf premiers mois des activités aériennes de Swiss ont montré clairement ceci: la surveillance
intensifiée exercée par 'OFAC a fait ses preuves. Grace au crédit supplémentaire de 1,9 million
de francs octroyé par le Conseil fédéral et la délégation des finances du Parlement en faveur des
dépenses affectées au personnel, I'office a pu engager les experts supplémentaires nécessaires
et, partant, créer les conditions propres a assurer le mieux possible la transition de Swissair et
Crossair a Swiss. Eu égard aux circonstances difficiles persistantes et au fait que la phase de
consolidation de Swiss n’est pas encore achevée, cette surveillance accrue devra étre poursuivie
au moins pendant les deux prochaines années.
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Deux exemples

Copies de licences de

d’obstacles administratifs

pilote pour une autorisation

pour Swiss
d’exploitation

Outre les conditions opérationnelles et structurelles que Crossair devait remplir pour
pouvoir reprendre, sous le pavillon de Swiss, les vols long-courriers de Swissair, il lui
fallut encore surmonter de nombreux obstacles formels d’ampleurs diverses. Deux ex-
emples.

Avec I'autorisation d’exploitation élargie et les concessions de routes, Crossair ne disposait que
de la moitié du feu vert I'autorisant a exploiter les lignes de la défunte Swissair sous le nouveau
nom de Swiss. La seconde moaitié devait étre obtenue sous la forme d’autorisations d’exploitation
délivrées par les pays de destination. Force a été de constater que les différences pouvaient étre
considérables quant aux exigences a remplir par Crossair. Alors que la plupart des pays euro-
péens se contentérent de recevoir une simple lettre de I'OFAC leur annongant que Crossair était
la nouvelle compagnie désignée par la Suisse pour exercer les droits de trafic convenus par les
accords internationaux bilatéraux, d’autres pays demandérent a en savoir un peu plus sur cette
compagnie aérienne qui leur était inconnue.

Certains pays se sont satisfaits de la preuve que Crossair répondait aux normes des Autorités
conjointes de 'aviation (Joint Aviation Authorities JAA) pour lui octroyer une licence de transporteur
aérien (Air Operator Certificate, AOC). D’autres, en revanche, demandeérent plus d’informations.
Ainsi, par exemple, 'autorité aéronautique d’un pays demanda, en plus de I'autorisation d’ex-
ploitation suisse et de la concession de route, un bilan des trois derniers exercices ainsi que des
informations sur la limite de couverture de I'assurance responsabilité civile. En outre, Crossair dut
lui présenter les copies de toutes les licences des pilotes auxquels elle prévoyait de confier des
vols a destination de ce pays.

Changement «volant»

De méme que toute automobile circulant sur la route doit étre munie d’un permis de circulation,
les avions ont besoin de différents documents officiels qui doivent toujours se trouver a bord. A
I'instar du registre des véhicules tenu par les services cantonaux des automobiles, I'aviation civile
connait un registre matricule, dans lequel sont inscrits tous les aéronefs immatriculés en Suisse,
du jet long-courrier au ballon a air chaud. Pour pouvoir utiliser les avions court et long-courriers de
Swissair - 26 de chaque - au 31 mars, Crossair dut donc transférer les documents officiels dans
les délais et faire inscrire ces avions sous son nom dans le registre matricule.

Cette opération qui, en théorie, semble étre une procédure administrative simple, se révéla étre en
réalité une affaire foisonnant de détails extrémement épineux. En effet, sur tous les documents -
certificats d’assurance, procurations, contrats, attestations, autorisations et autres - il fallut changer
de détenteur alors méme que les avions continuaient a voler. On effectua donc un «changement
volant» au sens propre du terme: 'OFAC remit préalablement a Crossair les documents modifiés
en complément des anciens, afin que les machines puissent circuler réglementairement jusqu’au
30 mars sous le nom de Swissair puis, des le 31 mars, sous I'embleme de Crossair.

Cependant, comme il n’était pas possible d’effectuer a I'avance le transfert dans le registre matri-
cule, certains bureaux de I'OFAC se transformerent en une véritable fourmiliere le dernier week-end
de mars. Le samedi soir, Crossair apporta a Berne les attestations et les formulaires nécessaires
au changement de mains, et dont il fallut immédiatement vérifier I'intégralité. Le dimanche matin,
on procéda au changement de détenteur pour chacun des avions. Au bout de 15 heures de la-
borieux travaux d’écriture et de copie, toutes les conditions administratives Iégales étaient enfin
remplies pour que Crossair puisse envoyer partout dans le monde, sous le nom de Swiss, les 52
machines supplémentaires.

’.m




L’OFAC a rempli sa mission

L’analyse de la crise de

de surveillance

Swissair par la Commission de

gestion du Conseil des Etats

VAL

Quel role a joué la Confédération dans la débacle de Swissair? Cette question a incité la
Commission de gestion (CdG) du Conseil des Etats a diligenter une enquéte peu aprés le
déclenchement de la crise. Dans son rapport publié en automne 2002, la CdG atteste que
’OFAC a accompli correctement sa fonction de surveillance. Elle a néanmoins demandé
d’étendre la surveillance économique exercée sur les entreprises suisses de transport
aérien.

Immeédiatement apres le grounding de Swissair, le public s’est mis a la recherche des coupables. Si,
d’emblée les critiques se tournérent vers la téte du SAirGroup et vers les deux grandes banques,
I'UBS et le Credit Suisse, tres vite des reproches furent adressés aux autorités fédérales. Des voix
fortes s’éleverent pour dire qu’elles auraient d( repérer plus tot la crise, et intervenir avec plus de
fermeté. Ces critiques n’épargnerent pas I'OFAC. Certains prétendirent que I'autorité de surveillance
aurait renouvelé I'autorisation d’exploitation de Swissair en décembre 2000 alors méme qu’elle
aurait eu connaissance des difficultés financieres dans lesquelles se trouvait le groupe.

CdG et non pas CEP

Au Parlement, la premiére a réagir fut la CdG du Conseil des Etats, qui langa une enquéte dix
jours apres I'immobilisation de la flotte de Swissair. En plus de questions générales, elle voulait en
particulier déterminer si les conditions étaient véritablement réunies pour prolonger I'autorisation

d’exploitation de Swissair. Quelques semaines plus tard, les groupes PDC et UDC du Conseil
national déposérent chacun une initiative parlementaire dans le but de charger une commission
d’enquéte parlementaire (CEP) de faire toute la lumiére sur les éventuelles responsabilités de la
Confédération dans la débacle de Swissair. Tandis que I'intervention de I’'UDC échouait lors de la
session de printemps 2002, le Conseil national a approuvé celle du PDC par 89 voix contre 88.
Par la suite, compte tenu notamment des investigations déja avancées de la CdG, la Chambre
du peuple refusa lors de la session d’été - par 95 voix contre 82 - la décision élaborée en faveur
de la création d’une CEP.

La CdG intervint encore auprés de I'OFAC, en octobre 2001, et demanda, via un volumineux ca-
talogue de questions, des informations sur les modalités de I'octroi d’autorisations d’exploitation
et la signification de la capacité économique d’une entreprise dans ce cadre. S’ensuivirent des
auditions de représentants de I'office, un nouveau catalogue de questions ainsi que plusieurs
séances avec les deux experts du droit aéronautique, Philippe Rochat et Regula Dettling-Ott, qui
rédigerent, a l'intention de la CdG, une expertise précisant I’obligation de surveillance incombant a
I'OFAC envers Swissair. Le résultat de tous ces renseignements, entretiens, auditions et résumés
a été publié en septembre 2002 sous la forme du rapport de 226 pages de la CdG.

Le retrait de Pautorisation d’exploitation ne reléve pas des compétences de
I’OFAC

Dans ce rapport, I'organe de contrble du Parlement atteste que 'OFAC a rempli sa fonction de
surveillance envers Swissair conformément aux dispositions légales. De méme, la CdG considére
juste le fait que, dans I'optique de la sécurité des opérations de val, I'office ait accordé plus de poids
aux aspects opérationnels et techniques qu’a la situation économique globale de I'entreprise lors
du renouvellement de I'autorisation d’exploitation a fin 2000. Dans son résumé, elle a méme fait un
pas de plus: «<En décembre 2000, ni les dispositions Iégales et réglementaires, ni les circonstances
n’auraient permis a I'OFAC de refuser de renouveler 'autorisation d’exploitation de Swissair.»

Cependant, la CdG a considéré sans équivoque gu’avec 'entrée en vigueur en juin 2002 de I'ac-
cord sur le transport aérien passé avec I'UE, des critéres plus séveres auraient d( avoir cours en
Suisse quant a I'analyse «aux rayons X» de la situation économique d’une compagnie. Ainsi, la
directive ad hoc de 'UE permet, par exemple, a une autorité de surveillance de retirer une auto-
risation d’exploitation lorsqu’elle n’est plus convaincue qu’une compagnie aérienne dispose de
moyens financiers suffisants pour pouvoir financer son exploitation durant les douze mois suivants.
En outre, la CdG a formulé a I'intention du Conseil des Etats dix recommandations, cing postulats
et deux motions. Ceux-ci devraient servir, d’'une part, a définir plus clairement les attributions et
les compétences des services fédéraux en matiére de surveillance des entreprises suisses de
transport aérien et, d’autre part, a installer un systeme de détection précoce afin d’épargner a la
Suisse de revivre un nouvel atterrissage forcé a I'image de celui de Swissair.
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Faits
L’aviation civile

et Chiffres
suisse en 2002

1998 1999 2000 2001 2002

00080 Aéroports nationaux 3 3 3 8 3
Aéroports regionaux 8 8 10 10 10
500000 NS Aérodromes 39 39 44 44 44
S ',03 N Entreprises Champs d’aviation pour hélicopteres 25 25 26 26 26
400000 3 3 & 3 2 étrangeres
: N N Entreprises
300000 1998 1999 2000 2001 2002
Entreprises Entreprises du trafic de lignes 5 5 5 5 2
200000 suisses Entreprises sans trafic de lignes 172 162 172 182 169
Entreprises d’entretien 93 92 94 91 89
100000 Ecoles d’aviation 146 150 149 147 138
0 Registre matricule des aéronefs
1998 1999 2000 2001 2002 . - 1998 1999 2000 2001 2002
Fay Avions a moteur 2005 2011 2014 2024 1992
Motoplaneurs 228 232 246 252 260
35000000 Planeurs 1046 1033 1024 1028 1016
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L’aviation civile

suisse en 2002
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