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Mesdames et
Messieurs les députés,

La Commission de I’économie, présidée par M. le député Roger Deneys,
a consacré tout ou partic de cinq de ses séances a traiter du PL 11320
modifiant la loi sur I’ Aéroport international de Geneve (LAIG) (H 3 25) et de
la P 1885 contre la fin de I’école d’aviation de Genéve. Ces deux sujets ont
été abordés par les commissaires lors des séances des 28 avril, 5 mai, 2 juin,
1°" et 8 septembre.

Les proces-verbaux ont été tenus avec exactitude par M. Hubert Demain,
que je remercie au nom de la commission.

Assiste : M™ Catherine Lance Pasquier, secrétaire générale adjointe DES.

Le présent rapport ne traitera que du PL 11320, la P1885 faisant I’objet
d’un autre rapport, méme si ces deux sujets connexes ont été traités
parallélement en commission.

Le texte actuel de la LAIG, dont le PL 11320 demande la modification, a
la teneur suivante :

ATAR ROTO PRESSE - 300 ex. — 12.14
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«Art 2

? Dans toute son activité, qui doit concourir au développement de la
vie économique, sociale et culturelle, [’établissement tient compte des
intéréts genéraux du pays, du canton et de la région qu’il dessert,
ainsi que des objectifs de la protection de [’environnement.

s

La nouvelle mouture proposée par I’auteur du PL a la teneur suivante :
« Art 2

? Dans toute son activité, y compris celle de la formation de pilote,
qui doit concourir au développement de la vie économique, sociale et
culturelle, |’établissement tient compte des intéréts généraux du pays,
du canton et de la région qu’il dessert, ainsi que des objectifs de la
protection de l’environnement. »

Audition de M™ la députée Christina Meissner, auteure du PL.

M™ Meissner indique en introduction que ce projet de loi fait suite a
I’entrée en vigueur d’une décision de I’Office fédéral de ’aviation civile
(OFACQ).

Selon elle, ’OFAC a décidé de réactiver une norme de sécurité désuete,
non appliquée depuis de trés nombreuses années (sans aucun dommage), et
visant a se prémunir des risques encourus par la formation de tourbillons de
sillage, au décollage des appareils, avec pour conséquence directe de ralentir
la cadence des vols, et singuliérement ceux des plus petits appareils utilisés
par I’ Aéroclub de Genéve, qui partage le méme site aéroportuaire.

Or, au sein des missions dévolues au site aéroportuaire genevois figure
notamment celle de répondre de maniere équilibrée a 1’ensemble des besoins
des utilisateurs du site, dont ceux de 1’aéroclub, qui fut le premier a former
des pilotes en Suisse dés 1926.

Il elt fallu en toute logique, avant de menacer cette activité, étre en
mesure de proposer une ou plusieurs solutions alternatives ; en ce sens, le PL
propose donc d’inscrire formellement (article 2) la mission de formation des
pilotes dans la loi.

L’oratrice signale que les responsables de I’aéroclub, qui doivent
également étre auditionnés, seront mieux a méme de répondre aux questions
plus techniques. Elle souhaite se borner pour sa part a 1’affirmation d’un
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principe susceptible de protéger et de pérenniser cette activité de formation et
d’écolage a Geneve.

A une question d’un commissaire (UDC) portant sur les alternatives
possibles, Mme Meissner répond que son but est de permettre une utilisation
équilibrée du site aéroportuaire par ses usagers tout en maintenant une
activité de formation.

Une députée (EAG) conteste 1’argument relatif a [’ancienneté de
I’aéroclub et estime que 1’on se saurait faire coexister sur un méme site des
activités aussi différentes.

M™ Meissner rétorque que ces deux activités ont toujours coexisté depuis
1926 et que des solutions pragmatiques ont systématiquement pu étre
trouvées. De plus, un déplacement de I’infrastructure parait difficile, voire
impossible.

Un commissaire (PLR) se demande ce qu’il en est de la formation des
pilotes sur les autres sites internationaux et des possibilités de formation sur
simulateurs. Mme Meissner reconnait n’avoir pas poussé ses recherches a ce
point et estime que chacun devrait pouvoir se former non loin de chez lui.

A plusieurs questions d’un commissaire (PLR) touchant a des possibilités
de délocalisation et au fait que nombre de pilotes obtiennent leur brevet aux
Etats-Unis ou en Australie, M™ Meissner répond qu’avant de parler de
délocalisation, il faut revenir a la situation antérieure a la décision de ’OFAC
qui permettait une cohabitation harmonieuse, et partir du principe que 1’on ne
peut imposer a des candidats de suivre une formation sur un autre continent.

Un député (S) fait remarquer que moins de 50% des titulaires de brevets
de pilote font carriére dans ’aviation commerciale, mais que les compagnies
rechignent a assurer la formation de base de leurs pilotes. De plus, compte
tenu de I’engorgement fréquent du trafic aérien, la coexistence de telles
activités devient impossible. En outre, 1’application stricte des normes de
sécurité va de pair avec les développements futurs de 1’aéroport et 1’accueil
de trés gros porteurs.

Pour M™ Meissner, la logique économique ne saurait prévaloir sur toutes
les autres activités. Elle ajoute que I’application trés stricte de cette norme lui
parait étonnamment opportune s’agissant de la future extension de 1’aéroport.

Deux députés (S et PDC) estiment que la formulation du PL ne donne
aucune garantie au maintien de I’aéroclub sur le site actuel, compte tenu de
son aspect relativement flou.
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Pour l'auteur du PL, le ciblage de la modification proposée sur la
formation contredit cette affirmation, puisque la vocation premiére de
I’aéroclub est justement la formation.

Un commissaire (Ve) se demande si I’application stricte de ’OFAC n’a
pas pour vocation de libérer les terrains laissés libre par I’aéroclub et de les
destiner a des activités plus rentables.

M™ Meissner partage ce sentiment et estime que le « ceeur vert » situé au
nord de ’aéroport doit étre préserve.

Un député (UDC) constate que 1’application stricte des normes par la
direction de I’AIG montre un écart relativement important avec les
prescriptions pronées par Swisscontrol/Skyguide. Il attire en outre 1’attention
de la commission et de ses collégues sur les difficultés de délocaliser les
activités de I’aéroclub sur d’autres sites romands ou frangais, difficultés dues
tant aux spécificités de ces lieux qu’aux procédures permettant d’obtenir des
autorisations d’atterrissage. Quant a 1’utilisation de simulateurs, il rappelle
que cet entrainement virtuel ne peut pas remplacer la pratique. Enfin, le rejet
du PL mettrait fin a I’existence de 1’aéroclub dés la fin de cette année.

Un commissaire (PLR) constate que les partisans du PL sont en fait
opposés au développement de notre aéroport, dont 1’utilité économique n’est
plus & démontrer, et qu'ils ne tiennent pas compte de la responsabilité qui
serait assumée — et par qui — si des accidents devaient se produire en cas de
non-respect de directives fédérales, voire internationales.

Pour M™ Meissner, ’application aussi stricte d’une recommandation
internationale n’est pas compréhensible et elle peine a croire que les
turbulences invoquées deviennent dangereuses d’un jour a 1’autre.

Le méme député fait remarquer que malgré le dépdt de deux recours
auprés des instances fédérales — rejetés depuis (NDR) — la décision de
I’OFAC est en force et doit étre respectée. Ce sujet n’est pas de la
compétence de la commission.

Un commissaire (UDC) conteste avec véhémence que le PL vise a
empécher le développement de I’ AIG.

En conclusion, Mme Meissner estime que la cohabitation a toujours été
possible sur ce méme site et qu’elle ne voit pas pourquoi cela devrait
changer.
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Audition de M. Pascal Hochstrasser de Skyguide

M. Hochstrasser rappelle qu’il existe une norme OACI/OFAC que
Skyguide se doit de respecter selon les termes de la concession fédérale
accordée a l'aéroport de Genéve.

Cette application ne manque pas d'avoir indirectement un impact sur
l'aviation légere, ce d'autant que depuis le 30 octobre 2013, cette
réglementation ne s'applique plus uniquement aux gros porteurs, mais aussi
aux aéronefs situés dans la tranche entre 40 et 130 tonnes, soit 1'équivalent de
80 % du trafic genevois et ce, alors méme que l'aviation commerciale était
déja prioritaire.

Un député (PLR) aurait voulu savoir si Skyguide pourrait étre favorable a
prendre certains risques avec la sécurité aérienne et a en assumer les
responsabilités potentielles, considérant par exemple que les normes édictées
ou leur application étaient excessives.

M. Hochstrasser ne saurait transiger sur les régles qui fondent la
concession aéroportuaire déléguée par la confédération; donc il est
inenvisageable pour Skyguide de ne pas respecter les régles en vigueur pour
l'aviation civile.

Les autorités aéroportuaires auraient éventuellement la possibilité d'y
déroger si elles étaient en mesure de démontrer que la sécurité aérienne est
mieux assurée par le non-respect de cette régle.

Or, selon lui, une telle démonstration n'est pas possible a ce jour car,
méme si une certaine réflexion est engagée a ce sujet, la technologie actuelle
ne permettant pas de renverser la preuve faite par les analyses déja
entreprises sur le plan mondial.

Par conséquent, on applique les régles OACI/OFAC. Le non-respect de
cette norme avait été mis en évidence par un audit effectué par une entreprise
reconnue sur le plan international dans les milieux de l'aviation.

A une question du méme député, M. Hochstrasser répond ne pas vouloir
s'aventurer dans une analyse juridique des responsabilités, mais il peut
néanmoins indiquer que la sécurité était assurée selon les spécialistes avant
I'application de cette norme.

Il martele toutefois qu’il n'est pas possible en 1'état actuel des choses de
prouver que la non-application de cette norme puisse étre considérée comme
plus shire que son application.

En réponse a une question d’un député (UDC), M. Hochstrasser répéte
que Skyguide entend servir l'ensemble des clients du site aéroportuaire, mais
souligne que la mission générale de 1'aéroport est dédiée en priorité a
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I'aviation commerciale, méme s'il faut évidemment veiller aux besoins de
l'aviation légére.

Il ajoute que la poursuite des tours de piste et de 1’écolage sont
visiblement compromis, ce d’autant plus que l'intervalle obligatoire entre
deux décollages réduit considérablement l'espace de vol disponible pour
l'aéroclub.

Il signale enfin que des simulations ont été entreprises afin de mesurer cet
impact sur l'aviation légeére. Aprés avoir appliqué la norme de facon trés
restrictive, des assouplissements ont eu lieu et donnent ainsi plus de
possibilités a 1'aéroclub tout en accroissant la pression sur les controleurs.

Par ailleurs, plusieurs analyses et différents experts considérent que la
mixité des aviations lourdes et légeres et de leurs activités respectives est
difficile & maintenir alors que 1'aéroport de Genéve connait déja une forte
pression sur le plan du trafic aérien.

A une question d’un commissaire (Ve), M. Hochstrasser explique que les
intentions de Skyguide vont toujours dans le méme sens, a savoir servir au
mieux les clients de l'aéroport, dont notamment l'aviation légere, en
appliquant un principe de pragmatisme vis-a-vis des normes et de
l'expérience liée au terrain.

Donc, dans un premier temps, le régime applicable a l'aviation 1égére était
plus restrictif et a pu étre ajusté depuis le mois d'avril, a la satisfaction des
utilisateurs. Toutefois, et si globalement ce fonctionnement ne présente
aucune difficulté, les limites de sécurité ne peuvent plus étre étendues. Quant
a la mise en service du matériel de radar permettant de visualiser les
tourbillons de sillage, il précise que ce matériel n’a pas convaincu les experts
a ce stade, sans parler des impacts financiers. Enfin, au-dela de ces questions
techniques, il ajoute que si assouplissement il devait y avoir, les discussions
seraient menées a tout le moins sur le plan européen.

A une question d’un commissaire (PS), M. Hochstrasser indique que,
pour 1’aviation légere (y compris les hélicoptéres de moins de 7 tonnes), les
mouvements sont limités a un par tranche de deux heures durant les fins de
semaines et les périodes traditionnelles des charters.

Hors de ces périodes et entre 12 et 16 h, 8 mouvements par heure sont
possibles, ¢tant précisé a nouveau que la priorité est donnée aux besoins de
I’aviation commerciale.

A une intervention du président, M. Hochstrasser répond que chaque pays
reste libre d'accorder certaines dérogations. En Suisse, les normes fédérales
ont ¢été fixées et sont appliquées. En France, des dérogations sont parfois
appliquées dans certains aéroports, comme par exemple a Nice.
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Suite a une remarque d’un commissaire (MCG) sur [’utilisation de la piste
en gazon, M. Hochstrasser indique qu’il n’y a pas la de problémes de
tourbillons de sillage, mais que cette piste est déja trop proche de la piste
principale (250 m au lieu des 760 m réglementaires).

Audition de M. Antoine Fatio, président de l'aéroclub

M. Fatio indique que l'aéroclub est structuré en différents groupes dont
celui qui intéresse ici les députés, celui du vol & moteur. Ce groupe existe
depuis 100 ans et I'école d'aviation depuis le début des années 20.

Il rappelle que le probléme provient de 1’application stricte d’une norme
internationale relative a la constitution de tourbillons de sillage. Ces
tourbillons peuvent occasionner un danger pour les avions, lorsque
l'intervalle entre les décollages n'est pas suffisant. La nouvelle norme qui
engendre un préjudice pour l'aéroclub est en vigueur depuis octobre 2012.
Les intéressés ayant recouru ont été déboutés une premicre fois.

Il en résulte désormais l'impossibilité pour I'école de pilotage d'effectuer
une procédure qui est essentielle, celle des tours de piste. A terme, cette
situation risque de réduire a néant toute possibilité de formation aéronautique
a Geneve. Or, contrairement a d'autres pays, il n'existe pas en Suisse d'école
nationale de pilotage.

Les responsables de 'aéroclub tiennent tout particuliérement au maintien
de cet apprentissage a Genéve, dans la mesure ou la proximité sur un méme
site de I'ensemble des professionnels de 'aviation permet d'offrir un niveau
¢levé de formation et de professionnalisme. Il suffit pour s'en convaincre de
réaliser que la plupart des acteurs de 'aviation, du contréle aérien en passant
par les pilotes ou les navigateurs, ont trés souvent bénéficié de cette
formation.

Aprés cet apprentissage, les intéressés ont souvent tendance a rester sur le
site aéroportuaire genevois ce qui constitue un avantage lorsqu'il s'agit de
« localiser » les professionnels du secteur.

Un commissaire (UDC) rappelle qu'en principe la cause est entendue dans
la mesure ou le Tribunal fédéral s'est prononcé de manicére négative. Il en
vient a donc a s'interroger sur les attentes des responsables de 1'association,
mais également sur les solutions éventuelles qui pourraient étre trouvées.

M. Fatio indique que treés rapidement, 1'aéroclub s'est adapté et n'a pas
manqué de relocaliser ses activités d'apprentissage vers Yverdon pour y
organiser des tours de piste. Toutes les solutions sont envisagées de manicre
a assurer la survie de I'école de pilotage.
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Il précise toutefois que, malheureusement, les possibilités ne sont pas
infinies. L'aérodrome de Prangins n'est pas disponible, celui de la Blécherette
se situe a une trop grande proximité de la ville, celui de Montrichet est
réservé aux planeurs. Quant a celui de Sallanches, il n'est pas accessible ;
enfin, celui d’Annecy pourrait réserver des possibilités qu'il ne faut
cependant pas surestimer car, comme dans toute infrastructure aéroportuaire,
le nombre de mouvements est limité et 1'arrivée d'une école d'aviation risque
de les saturer.

Un commissaire (UDC) voudrait rappeler que la formation des pilotes est
intégrée dans la mission générale de 'aéroport. Toutefois, les deux recours
ayant échoué devant le Tribunal fédéral, il souhaiterait savoir si les intéressés
persistent dans leurs intentions, notamment quant a la pétition.

M. Fatio estime qu'en tout état de cause il est toujours utile de se battre
lorsque le but parait 1égitime, et c'est précisément ce que font les intéressés
puisque, par exemple ils ont d'ores et déja entrepris un certain nombre de
restructurations économiques de manicre a assurer la viabilité de I'aéroclub.

Il rappelle en outre que ce combat n'est pas totalement inutile ou vain,
puisque manifestement la réglementation sur les tourbillons de sillage et en
cours de révision et pourrait, selon toute vraisemblance, étre modifiée, ce
d'autant que certains experts se sont déja prononcés sur son caractére
aberrant. Dans d'autres aéroports, les deux aviations cohabitent sans difficulté
(par exemple l'aéroport de San Francisco). Il ajoute que I’écolage reste
possible méme dans les conditions actuelles.

Un commissaire (MCQG) aimerait se faire préciser la date exacte de la
constitution de cette premicre école en Suisse (1926) ainsi que le nombre
actuel de membres (380 a 400).

Un député (Ve) aimerait entendre 1'auditionné sur les solutions praticables
afin de réinstaurer I'écolage a Genéve, a I'exception de I'hypothese portant sur
la modification des normes de I’OFAC/OACI (mai 2015).

M. Fatio indique que la procédure actuelle, méme si elle n'est pas
optimale, fonctionne avec la piste en herbe. Les tours de piste seuls sont
délocalisés, mais la substance de l'apprentissage peut é&tre conservée a
Gengéve.

Il Iui semble que cette pétition reste d'actualité d'autant que 1'Office
fédéral de l'aviation civile n'a pas manqué d'indiquer qu'elle ne manquerait
pas de modifier la régle si les normes internationales étaient révisées.

Le méme commissaire (Ve) voudrait connaitre la position des

responsables de l'aéroclub quant a l'aménagement de la partic nord de
l'aéroport.
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M. Fatio indique que cette question a bien été abordée au cours des
contacts réguliers — qu’il qualifie d’excellents - qu'entretiennent 'aéroport et
'aéroclub. 11 s'agirait visiblement d'adapter les infrastructures afin d'assurer la
sortie rapide des avions depuis la piste principale. Ce faxi way pourrait
vraisemblablement se réaliser en utilisant pour les parkings I'espace
disponible aujourd'hui occupé par la piste en herbe.

A une question du méme député, M. Fatio répond que les responsables de
l'aéroclub ont le sentiment que la situation est principalement due a
l'application d'une norme sur les tourbillons de sillage, et que cette norme sert
un peu de prétexte. Il rappelle toutefois qu’en tant que genevois, il n’est pas
opposé au développement de 1’aéroport.

Un accord pourrait étre envisagé dans l'intervalle pour I'utilisation
concréte du terrain jusqu’en 2020-2025. Cet accord n'a pas encore été obtenu
alors que la cohabitation est possible.

Un commissaire (S) s’entend confirmer que dans I'hypothése des
aménagements prévus dans la partie nord de l'aéroport, et notamment du
taxiway, les activités de l'aéroclub seront fortement diminuées, voire
définitivement compromises, dans 1’état des connaissances actuelles.

Monsieur Fatio précise en outre que 'aéroclub, pour suivre les nouvelles
exigences, notamment en termes de bruit, s'est dot¢é de deux nouveaux
appareils, plus silencieux, mais dont les charges financiéres assez lourdes
continuent a courir alors que la rentabilisation n'est plus possible.

Le Président souhaiterait connaitre les nouvelles pistes que les
responsables de 'aéroclub envisagent afin de maintenir I’écolage. Il imagine
notamment la mise en place d'une nouvelle piste au sein du canton.

M. Fatio indique que les possibilités réservées par l'option Jussy sont
extrémement faibles au vu de la forte résistance des riverains. Il constate pour
le surplus - et le regrette - que cette norme de sécurité est extraordinairement
efficace puisqu’elle permet a tous de ne pas endosser de responsabilité
particuliére.

11 rappelle que la société Thalés fabrique désormais des radars permettant
d'évacuer les risques liés aux tourbillons de sillage. Donc, 1'utilisation de cette
solution technique permettrait de satisfaire aux exigences de sécurité.

Un commissaire (PLR) aurait voulu avoir une estimation de la part
théorique, respectivement de la part pratique que suppose l'obtention d'un
brevet de pilote et, conséquemment, la part que pourrait couvrir l'utilisation
d'un simulateur de vol dans le cadre de cet apprentissage.
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M. Fatio indique que ce qui est effectivement possible au niveau de la
formation des pilotes de ligne n'est pas autorisé pour des pilotes privés. Alors
que certains pilotes de ligne risquent effectivement de rentrer dans le cockpit
pour la premieére fois lors de leur premier vol commercial, les pilotes privés
doivent passer en majeure partie par un apprentissage direct sur l'appareil.

A une question d’un commissaire (Ve), M. Fatio répond qu’en réalité la
solution actuelle est plus onéreuse pour l'aéroport que la solution qui
prévalait avant 2010, car les procédures sont aujourd'hui plus longues pour
les contrdleurs. Par ailleurs, I'exploitation n'est pas différente sur la piste en
dur et sur la piste gazon.

A la question d’un commissaire (UDC) et du président, M. Fatio réitére sa
position : malgré les restrictions déja en vigueur en matiére d'autorisation de
vols, les responsables de 1'aéroclub souhaitent maintenir 1’écolage a Cointrin.
Il confirme également que I’aéroport a déja procédé a un assouplissement du
régime strict.

Audition de M. Gael Poget, de I’Office fédéral de D’aviation civile
(OFAC)

M. Poget précise qu’il représente la direction générale de I’OFAC.

Ce projet de loi, comme la pétition 1885, constitue a ses yeux une
réaction qui a pu prendre un tour relativement émotionnel vis-a-vis d'une
décision déja ancienne, ayant pour seul objectif d'assurer la sécurité sur le site
aéroportuaire deés lors qu'il a ¢été largement démontré le danger que
representaient les turbulences de sillage.

Pour le reste, il doit rappeler que sur ce dossier subsiste encore un recours
auprés du Tribunal fédéral. Cette deuxiéme tentative survient aprés un
premier recours aupres du Tribunal fédéral administratif qui a confirmé la
position de ’OFAC.

La décision contestée ne porte que sur la volonté d'appliquer des normes
de sécurité existantes et n'avait aucunement pour objectif de porter atteinte
aux activités des aéroclubs, méme si la conséquence risque d'obliger ces
derniers a certaines réorganisations.

Mais jamais I’OFAC n'a souhaité remettre en cause le principe et les
spécificités des aéroclubs.

A une question d’un député (PLR), M. Poget indique qu'un aéroclub se
donne différentes missions dont celle d'assurer 1'écolage de base aux pilotes
(ce qui d'ailleurs occasionne généralement quelques nuisances pour les
riverains) et d'offrir des infrastructures aux propriétaires d'avions privés.
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Dans le cadre de la nouvelle réglementation, les espaces de vol restent
possibles, sauf peut - étre de maniére plus compliquée pour la phase de ce
que l'on appelle communément les fours de pistes nécessaires a I'obtention du
brevet par les ¢éléves pilotes.

A Zurich par exemple, le trafic VFR (Visual Flight Rules ou vol a vue)
exige une demande 24 heures a I’avance. Il ajoute que Genéve ne fait pas
exception par rapport a la situation valable dans tous les grands aéroports
généralement dévolus principalement a 'aviation commerciale.

De plus en plus d'experts considérent que la coexistence de ces deux
genres de trafics aériens ne peut plus raisonnablement étre maintenue dans le
contexte actuel, méme s'il comprend les craintes exprimées par l'aéroclub.

11 ajoute que cette problématique n'est pas survenue sans crier gare et était
connue depuis longtemps par les principaux intéressés, qui participerent
d'ailleurs a de nombreuses discussions.

Au méme député, M. Poget indique que, quel que soit le scénario
envisagé ou les ¢tudes mises en avant, toutes les autres voies auraient amené
a la classification minimale de « safety acceptable » ce qui, encore une fois,
est difficilement envisageable sur un aéroport international dont on attend les
meilleures garanties en termes de sécurité aérienne.

Il se place un instant dans I'hypothése désastreuse d'un accident causé par
lI'inobservance des régles de sécurité (tout en signalant que ce ne fut jamais le
cas a Genéve). Il rappelle a ce sujet que les normes OACI sont aussi le
résultat du meilleur niveau de sécurité connu a I'heure actuelle. Et encore une
fois, il pointe 1'éventuel probléme de responsabilité que devrait alors endosser
l'autorité concernée.

Méme si par comparaison aucun attentat aérien n'a été recensé ces cing
derniéres années, personne ne songe raisonnablement a abaisser le niveau de
contrdle et de sécurité.

Un commissaire (MCG) aurait voulu savoir si l'aéroport ou 1'office de
l'aviation civile avaient été confrontés a des pressions extérieures a cause du
non-respect du délai d'application de ce réglement a Genéve.

M. Poget n'a pas le sentiment d'une pression extérieure quelconque, sauf a
considérer l'inquié¢tude bien légitime des pilotes de ligne lorsqu'ils savent
qu'ils vont devoir atterrir sur un site qui accueille en son sein une aviation
1égére.

D'ailleurs, sur le plan international, le trafic VFR a été progressivement
déplacé lorsqu'il se situait a proximité immédiate des grands aéroports. Il
ajoute, si besoin est, que ’OFAC est évidemment tout a fait indépendant de
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l'industrie aérienne et ne fait que reprendre les évolutions intervenues en
matiére de normes en vigueur, notamment au sein de l'union européenne.

Un député (MCG) se demande si cette décision finalement restrictive
pour les activités de 1'aéroclub n'est pas de prés ou de loin liée a la volonté de
l'aéroport de développer une deuxiéme piste et/ou de développer ses
infrastructures d'accueil.

M. Poget ne pense véritablement pas que l'on puisse imaginer
sérieusement construire une seconde piste a Genéve vu la configuration des
lieux, sans compter qu'une partie de l'aéroport a déja été construite sur
territoire francais ; sauf évidemment a imaginer détruire des zones habitées.

Par ailleurs, il note que le processus d'élaboration de la fiche du plan
sectoriel de l'infrastructure aéronautique (PSIA) spécifique a l'aéroport de
Geneve a été lancé par I’OFAC et est encore en cours, sans que 1'on puisse a
ce stade se baser sur des décisions définitives. Rien ne laisse toutefois penser
que I'on puisse s'acheminer vers un tel projet.

Interpellé par un commissaire (PLR) a ce sujet, M. Poget ne pense pas
qu'il soit trés judicieux d'envisager ne pas respecter, a Genéve, des éléments
appartenant au droit fédéral. Se mettre en contravention avec les régles
fédérales pourrait signifier diverses sanctions, d'abord financiéres pour
l'aéroport et pouvant aller jusqu'a l'interdiction de certaines activités. Sans
compter qu'une telle situation créerait un imbroglio difficilement gérable
entre Genéve et Berne, en particulier dans la mesure ou les normes
applicables sont internationales et fédérales, et non pas cantonales.

On peut d’ailleurs imaginer qu'une telle situation de non-respect des
régles internationales aurait immédiatement un impact négatif vis-a-vis des
grandes compagnies aériennes, de leurs activités, de leur présence a Geneve
ou de l'ouverture de nouvelles lignes, sans compter les questions liées aux
critéres de responsabilité en cas de non-respect de ces normes.

Au méme député, M. Poget indique qu'en Suisse, l'aéroport de Zurich
conserve a cette fin quelques créneaux, comme a Bale (avec deux pistes);
mais de manicre globale, cette coexistence n'est plus permise dans les grands
aéroports, ce d'autant que Geneve ne fonctionne qu'avec une seule piste.

M. Poget indique & un commissaire (UDC) que les recommandations
OACI sous leur forme de normes techniques sont comme les
recommandations européennes. Elles sont directement intégrables et ont
toujours au final un caractére contraignant. En outre, la Suisse a également
validé le principe d'une intégration directe des normes internationales au sein
de sa législation nationale, sans passer par la voie du décret; donc ces
normes sont applicables immédiatement.
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Il existe par ailleurs une commission permanente qui assure le suivi et les
ajustements en fonction des évolutions de la technologie. Dans les années 90,
I'OFAC indiquait déja ne pas connaitre toutes les incidences provoquées par
les tourbillons de sillage. Dés lors, I'Office a choisi de se donner la marge
nécessaire afin de ne courir aucun risque.

M. Poget répete que la Suisse n'effectue plus la distinction entre ce type
de normes dans la mesure ou, en tout état de cause, ce qui n'est pas
directement obligatoire va le devenir et qu'il s'agit de passer d'une pratique
recommandée a la pratique standard représentant le plus haut niveau de
sécurité, par ailleurs exigé par I'union européenne. Au fond, les
recommandations sont devenues obligatoires.

A un commissaire MCG, M. Poget indique que dans la mesure ou
l'objectif général vise la sécurité maximale, les dérogations ne sont plus
admises par I’OFAC, vu le risque encouru. Il répéte que l'industrie n'a pas été
en mesure de démontrer qu'il pouvait exister d'autres moyens pour se
prémunir contre ce risque tout en maintenant un niveau équivalent de
sécurité. L'étude de 2005 commandée par l'industrie le montre parfaitement.

L'industrie devra apporter les preuves d'un niveau de sécurité comparable
aux normes en vigueur a l'appui de sa demande de dérogation fondée sur la
topographie particuliére de la Suisse. L'agence européenne de sécurité
aérienne (EASA) décidera en dernier recours.

On note toutefois que ni I'Autriche, ni la France dont les configurations
géographiques sont comparables n'ont de difficultés a appliquer les normes
souhaitées, sans demande de dérogation.

Discussion générale et vote

Pour les commissaires PLR et PDC - s’agissant du projet de loi traité ci-
dessus que de la pétition 1885, qui traitent du méme objet - il apparait
clairement que les auteurs et les pétitionnaires ont bénéfici¢é de 1’appui,
naturellement, des personnes qui pratiquent I’aviation 1égére, en particulier
des responsables de 1’aéroclub et des pilotes.

Selon ces commissaires, cet appui s’est renforcé au fil des débats en
commission par I’appui opportuniste de certains députés opposés a tout
développement futur de notre aéroport, dont I’importance économique pour
le canton n’est plus & démontrer. Ils relévent a cet égard la pugnacité des
opposants de gauche, dont les intéréts divergent assez massivement
d’ordinaire de ceux des pilotes de I’aviation 1égere.
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Pour le reste, le juge fédéral s'est clairement prononcé — et & deux reprises
— en faveur du respect inconditionnel du principe de la sécurité aérienne et de
I’importance de I’intérét public collectif face a I’intérét privé de quelques-
uns.

Un commissaire (S) tient a rectifier des propos jugés quelque peu
caricaturaux. Les socialistes se sont principalement préoccupés, comme
toujours, du soutien a la formation car si I'aéroclub développe des activités
autour des loisirs et de l'aviation d'affaires, il s'agit aussi et surtout d'une
école de pilotage.

Quant au projet de loi, la position du juge fédéral est claire quant a
l'application des normes internationales et fédérales, et les socialistes
s'abstiendront sur le projet de loi UDC.

Un commissaire (MCGQG) constate avec ses collégues que le projet de loi
souléve manifestement une difficulté majeure corroborée par la position
fédérale. En revanche, il estime que la plus vieille école de pilotage et la
deuxiéme en Suisse mérite un certain soutien, raison pour laquelle son groupe
sera favorable a la pétition. Il précise quant a lui qu’il s’abstiendra, a titre
personnel.

Les Verts, quant a eux, sont sensibles aux aspects liés a 1’excellente
formation dispensée par 1’école, qui représente une part importante de
I’activité de I’aéroclub.

Selon eux, le projet de loi garde toute sa pertinence car la formation peut
parfaitement intégrer les missions de l'aéroport, comme par exemple c’est le
cas de la protection de I’environnement.

L’UDC, par ses commissaires, admet ’existence de nombreux vents
contraires dans le contexte de ce projet de loi, & commencer par les jugements
du Tribunal fédéral et les normes (OACI/OFAC). L’UDC indique dés lors
qu’elle soutiendra néanmoins le projet de loi.

Vote d'entrée en matieére sur le PL 11320

Pour: 1 Ve, 1 UDC, 2 MCG
Contre : 3 PLR, 1 PDC, 1 S
Abst. : 1 MCG, 2 S
[refusé].

Annexe : Arrét du Tribunal fédéral du 2 juin 2014
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Projet de loi
(11320)

modifiant la loi sur I’Aéroport international de Genéve (LAIG) (H 3 25)

Le GRAND CONSEIL de la République et canton de Genéve
décréte ce qui suit :

Art. 1 Modifications
La loi sur 1’Aéroport international de Genéve, du 10 juin 1993, est modifiée
comme suit :

Art. 2, al. 2 (nouvelle teneur)

* Dans toute son activité, y compris celle de la formation de pilote, qui doit
concourir au développement de la vie économique, sociale et culturelle,
I’¢établissement tient compte des intéréts généraux du pays, du canton et de la
région qu’il dessert, ainsi que des objectifs de la protection de
I’environnement.

Art. 2 Entrée en vigueur
La présente loi entre en vigueur le lendemain de sa promulgation dans la
Feuille d’avis officielle.
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ANNEXE
Bundesgericht REE‘;U R
{
Tribunal fédéral 19 qu , 124
£ Hiik 5
Tribunale federale 0%
Rep,
Tribunal federal "
2C_1019/2013, 2C_1027/2013 et
2C_1051/2013
Arrét du 2 juin 2014
Ile Cour de droit public
Gomposition MM. et Mme les Juges fédéraux Ziind, Président,

Aubry Girardin, Donzallaz, Stadelmann et Kneubiihler.
Greffier: M. Chatton.

1. Aéro-club de Genéve, Groupe Vol a Moteur,
case postale 60, 1217 Meyrin 2, représenté par
Me Frangois Bellanger, avocat, rue de Hesse 8-10,
1204 Genéve,

recourant

(cause 2C_1019/2013),

Participants & la procédure

2. Association des propriétaires d'avions privés,
ch. du Rivage 7, 1292 Chambésy, représentée par
Me Antoine Bohler, avocat, case postale 284,

1205 Geneve, recourante

(cause 2C_1027/2013),

3. Swift Copters SA, route H.-C. Forestier 1,

1217 Meyrin, représentée par Me Cécile Bersot, avocate
c/o Exial SA, rue Bovy-Lysberg 3-5 et par Me Philippe
Renz, avocat, rue Général-Dufour 22, 1204 Genéve,
recourante

(cause 2C_1051/2013),

contre

1. Aéroport International de Genéve,
route de I'Aéroport 21, 1218 Le Grand-Saconnex,
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2. Skyguide, Société Anonyme Suisse pour les
Services de la Navigation Aérienne civils et
militaires, route de Pré-Bois 15-17, case postale 796,
1215 Geneve 15,

intimés,

Office fédéral de I'aviation civile, Miihlestrasse 2,

case postale, 3003 Berne.

Intervalle de sécurité entre un aéronef décollant de la
piste en béton et un autre décollant de la piste en herbe
de l'aéroport de Genéve,

recours contre I'arrét du Tribunal administratif fédéral,
Cour I, du 7 octobre 2013.
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Faits:

A.

A.a L'Aéroport international de Genéve (ci-aprés: I'Aéroport) est un
établissement public autonome qui exploite, a titre commercial, un
aérodrome ouvert & I'aviation publique en vertu d'une concession déli-
vrée par le Département fédéral de I'environnement, des transports,
de I'énergie et de la communication (ci-aprés: le Département fédéral).
Le trafic de ligne y est prioritaire.

L'Aéroport compte deux pistes : une piste dure (piste A) qui mesure
3'900 metres et sert pour le vol aux instruments (vols de ligne,
charters, aviation commerciale); une piste en herbe (piste B), dont
l'axe paralléle se situe & 250 métres environ de la piste A, et qui est
utilisée essentiellement pour I'aviation légére avec vol a vue (aviation
de loisir et sportive; écolage). Les pistes A et B forment un doublet de
pistes paralléles de catégories différentes. Les hélicoptéres disposent
d'une plate-forme située & proximité immédiate de la piste B.

A.b En 1998, 'Office fédéral de I'aviation civile (ci-aprés: I'Office fédé-
ral ou I'OFAC) avait octroyé a I'Aéroport une dérogation aux prescrip-
tions d'espacement édictées par ['Organisation de l'aviation civile
internationale (ci-aprés: OACI), selon laquelle deux pistes paralléles
distantes de moins de 760 métres étaient considérées comme une
piste unique quant a I'espacement de turbulence de sillage, pour des
mouvements derriere un gros porteur seulement.

Le 22 novembre 2007 sont entrées en vigueur de nouvelles pres-
criptions de I'OACI, introduites dans les Procédures pour les services
de navigation aérienne — Gestion du trafic aérien, 15e édition (ci-
aprés: Doc 4444 OACI). Celles-ci prévoient des minima de séparation
longitudinale en fonction de la turbulence de sillage qui sont de deux &
trois minutes pour les mouvements au départ derriére un aéronef en
fonction de la taille des appareils, notamment en cas de pistes
paralleles distantes de moins de 760 métres (paragraphes 5.8.3.1 et
5.8.3.2). En vertu de la dérogation dispensée par I'OFAC & I'Aéroport
en 1998, ces minima ne s'appliquaient pas & Geneéve entre le
décollage d'un aéronef de faible tonnage sur la piste en herbe derrigre
un aéronef de moyen tonnage sur la piste en béton.

A.c A la demande de I'Aéroport, I'Institut spécialisé néerlandais
Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium (ci-aprés: I'Institut NLR)

Page 3
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a procédé & une analyse de sécurité et de cohabitation entre l'aviation
légére et I'aviation évoluant sous le mode du vol aux instruments sur
I'Aéroport de Genéve. Dans son rapport du 20 juin 2005, I'Institut NLR
a émis un certain nombre de recommandations, en particulier {'adap-
tation des critéres de séparation de trafic en raison des turbulences de
sillage aux prescriptions du Doc 4444 OACI, avec comme consé-
quence le strict respect d'une séparation de trois minutes au décollage
entre les aéronefs de la catégorie faible tonnage et ceux de la
catégorie moyen tonnage. Le rapport de I'institut NLR évoque, & titre
alternatif, la possibilité de formaliser et confirmer par des études de
risques les procédures de contrdle aérien en vigueur eu égard a la
mixité du trafic a Genéve.

A.d Le 17 novembre 2008, I'Office fédéral a mis en place une procé-
dure en vue d'ordonner la mise en conformité de plusieurs aéro-
dromes, dont I'Aéroport de Genéve, aux prescriptions de 'OACI en
matiére de turbulences de sillage telles que soulignées par le rapport
de I'Institut NLR. Les intéressés, notamment 'Aéro-club de Genéve
Groupe Vol & Moteur (ci-aprés: I'Aéro-club), Swift Copters SA et
I'Association des propriétaires d'avions privés, ont été consultés et ont
pu donner leur point de vue.

B.

Par décision du 5 juin 2012, I'Office fédéral a ordonné a Skyguide,
Société Anonyme Suisse pour les Services de la Navigation Aérienne
civils et militaires (ci-aprés: Skyguide) et, en tant que besoin, a
I'Aéroport, d'appliquer strictement dés le 30 octobre 2013 (change-
ment d'horaire) aux aéronefs de différentes catégories de poids qui
décollent depuis la piste en herbe et la piste en béton les minima de
séparation en fonction de la turbulence de sillage prévus par les
paragraphes 5.8.3.1 et 5.8.3.2 du Doc 4444 OACI (chiffre 1 du
dispositif). Selon cette décision également, les dispositions relatives
aux minima de séparation s'appliquent aux mouvements d'hélicoptéres
sur l'aéroport de Geneve, I'Office fédéral se réservant le droit de
décider ultérieurement d'adaptations en fonction des évolutions inter-
nationales (chiffre 2). Les dispositions dérogatoires dont disposaient
I'Aéroport cessaient d'étre valides & partir du 30 octobre 2013
(chiffre 3). L'Aéroport, en collaboration avec Skyguide, devait remettre
un Plan d'action d'ici au 31 ao(t 2012 présentant la maniére dont ils
envisageaient de metire en ceuvre les dispositions relatives aux
minima de séparation et leurs conséquences possibles pour les
usagers de la piste en herbe, ainsi que de communiquer, & la méme
date, les modifications du réglement d'exploitation de I'Aéroport in-
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duites par les nouveaux minima de séparation (ch. 4 et 5). La décision
était déclarée immédiatement applicable nonobstant recours, sous
réserve du chiffre 1, pour lequel le retrait de l'effet suspensif ne
prendrait effet qu'a partir du 30 octobre 2013.

L'Association des propriétaires d'avions privés, Swift Copters SA,
Michel Firmenich et I'Aéro-club de Genéve ont recouru contre cette
décision auprés du Tribunal administratif fédéral.

Apres avoir rejeté les requétes en restitution de I'effet suspensif et
ordonné la jonction des causes, le Tribunal administratif fédéral, par
arrét du 5 octobre 2013, a déclaré irrecevable le recours formé par
Michel Firmenich et rejeté les trois autres recours.

C.

A l'encontre de l'arrét du 5 octobre 2013, |'Aéro-club de Genéve
(cause 2C_1019/2013), 'Association des propriétaires d'avions privés
(cause 2C_1027/2013) et Swift Copters SA (cause 2C_1051/2013) ont
formé individueliement un recours auprés du Tribunal fédéral.

L'Aéro-club (recourant 1) conclut & 'annulation de I'arrét attaqué et de
la décision de I'Office fédéral du 5 juin 2012. Subsidiairement, il
demande le renvoi de la cause & I'Office fédéral pour compléter
linstruction et notamment effectuer une étude visant a vérifier si
I'exploitation actuelle de I'Aéroport avec les pistes A et B présente un
niveau de sécurité au moins équivalent a celui découlant de
I'application du Doc 4444 OACI, I'Office fédéral ne pouvant adopter
aucune nouvelle décision avant d'avoir pris connaissance de I'étude
d'impact effectif des turbulences de sillage. A titre plus subsidiaire
encore, il propose la modification de la décision du 5 juin 2012, dans
le sens que le délai fixé au 30 octobre 2013 soit reporté au 30 octobre
2018.

L'Association des propriétaires d'avions privés (recourante 2) conclut a
I'annulation de l'arrét du Tribunal administratif fédéral et de la décision
de I'Office fédéral du 5 juin 2012, subsidiairement au renvoi de la
cause a I'Office fédéral pour qu'il administre une étude d'impact sur
l'environnement découlant de I'application des minima de séparation
du Doc 4444 OACI et une étude de sécurité de l'exploitation de
I'Aéroport en non-conformité et en conformité avec ces minima de
séparation.
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Swift Copters SA (recourante 3) demande l'annulation de larrét
attaqué et de la décision de I'Office fédéral et, statuant a nouveau, a
ce qu'lil soit dit que les minima de séparation en fonction de la
turbulence de sillage prévus aux par. 5.8.3.1 et 5.8.3.2 du Doc 4444
OACI ne s'appliquent pas aux hélicoptéres décollant depuis l'aire nord,
soit depuis les hélipads ou depuis la baie Y1. Subsidiairement, elle
demande le renvoi de la cause au Tribunal administratif fédéral pour
nouvelle décision et, trés subsidiairement, le renvoi de la cause a
I'Office fédéral, afin qu'it soit ordonné une évaluation des mesures
relatives aux turbulences de sillage entre la piste en béton et le
décollage des hélicoptéres depuis l'aire nord et qu'il se prononce a
nouveau.

Par trois ordonnances présidentielles, datées du 20 décembre 2013 et
rendues dans les procédures 2C_1019/2013, 2C_1027/2013 et
2C_1051/2013, le Tribunal fédéral a rejeté la demande d'effet sus-
pensif dont chacun des recours était assortie.

D.

Invités & se prononcer dans les trois procédures, le Tribunal
administratif fédéral a renoncé a prendre position, a linstar de
Skyguide; I'Aéroport s'en remet a justice et le Département fédéral,
par le biais de 'OFAC, conclut au rejet des recours, tout en proposant
la jonction des causes.

Considérant en droit:

(i

Les trois recours sont dirigés contre le méme arrét du Tribunal admi-
nistratif fédéral, qui avait pour sa part lui-méme prononcé la jonction
des causes pour la procédure accomplie devant lui. Bien que les
motivations présentées par les trois recourants soient en partie
différentes, ces affaires reposent sur des faits semblables et soulevent
des questions juridiques qui se recoupent. Partant il y a lieu de joindre
les causes et de statuer dans un seul arrét (art. 24 PCF [RS 273] en
relation avec l'art. 71 LTF).

2.

2.1 La voie du recours en matiére de droit public est ouverte, la
décision attaquée ayant été rendue par le Tribunal administratif fédéral
(art. 86 al. 1 let. a LTF), dans une cause relevant de la loi fédérale du
21 décembre 1948 sur l'aviation (LA; RS 748.0) donc de droit public
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(art. 82 let. a LTF), ne tombant sous le coup d'aucune des exceptions
prévues a l'art. 83 LTF. Les recours ont par ailleurs été interjetés en
temps utile (art. 100 al. 1 LTF) et dans les formes prescrites (art. 42
LTF), par les destinataires de la décision attaquée, qui remplissent les
conditions de l'art. 89 al. 1 LTF : les recourants 1 et 2 sont des
associations (art. 60 ss CC) actives sur le site de I'Aéroport et dont le
but est de faciliter I'utilisation des aéronefs, ainsi que d'assurer la
défense des intéréts de leurs membres qui sont, respectivement des
propriétaires ou exploitants d'un avion pour le recourant 1 et des
pilotes de vol & moteur, pour la recourante 2; comme l'arrét attaqué a
pour résultat de limiter l'utilisation des aéronefs sur la piste en herbe
de I'Aéroport, ces deux associations sont habilitées a former un
recours corporatif (cf. sur ses conditions, ATF 137 Il 40 consid. 2.6.4
p. 46 s.; 131 1 198 consid. 2.1 p. 200; arrét 1C_160/2012 du 10
décembre 2012 consid. 1.1, non publié in ATF 139 I 145), la
recourante 3 est une société anonyme qui exploite plusieurs
hélicoptéres sur I'héliport situé a coté de la piste en herbe et qui se
voit donc également atteinte, puisque le respect des minima de
séparation confirmé par le Tribunal administratif fédéral concerne
aussi les hélicopteres. |l convient donc d'entrer en matiére.

2.2 Dans la mesure ou les trois recourants demandent 'annulation de
la décision de 'OFAC du 5 juin 2012, leur conclusion est irrecevable
en vertu de l'effet dévolutif du recours devant le Tribunal admi-
nistratif fédéral, son arrét se substituant aux prononcés antérieurs
(cf. ATF 136 I 539 consid. 1.2 p. 543; 136 Il 470 consid. 1.3 p. 474).

3.

Le recours en matiére de droit public peut étre formé pour violation du
droit, tel qu'il est délimité par les art. 95 et 96 LTF. Sous réserve de la
violation de droits fondamentaux et de dispositions de droit cantonal et
intercantonal, qui suppose un grief invoqué et motivé (cf. art 106 al. 2
LTF), le Tribunal fédéral applique le droit d'office (art. 106 al. 1 LTF),
sans 6tre limité par les arguments de la partie recourante ou par la
motivation de I'autorité précédente (ATF 138 Il 331 consid. 1.3 p. 336).
Cela n‘empéche pas une certaine retenue lorsque se posent des
questions techniques ou d'appréciation (ATF 134 1il 193 consid. 4.4
p. 199 et les arréts cités; 133 11 35 consid. 3 p. 39).

Le Tribunal fédéral fonde son raisonnement sur les faits retenus par la
juridiction précédente (art. 105 al. 1 LTF) sauf s'ils ont été établis de
fagon manifestement inexacte ou en violation du droit au sens de
l'art. 95 LTF (art. 105 al. 2 LTF). La partie recourante qui entend
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s'écarter des faits constatés doit expliquer de maniére circonstanciée
en quoi les conditions de 'art. 105 al. 2 LTF sont réalisées. Sinon, un
état de fait divergent ne peut étre pris en considération.

4.

Dans un grief de nature formelle, qu'il convient d'examiner en premier
lieu (ATF 138 | 232 consid. 5.1 p. 237), la recourante 2 se plaint d'une
violation du droit & I'administration des preuves au sens des art. 29
al. 2 Cst. et 33 al. 1 PA (RS 172.021), reprochant a I'autorité de ne
pas avoir donné suite a deux offres de preuves.

4.1 Selon l'art. 33 al. 1 PA, l'autorité admet les moyens de preuve
offerts par la partie s'ils paraissent propres a élucider les faits. Cette
disposition concrétise I'un des aspects de la garantie du droit d'étre
entendu (art. 29 al. 2 Cst.), qui comprend le droit pour les parties de
produire des preuves quant aux faits de nature a influer sur la décision
et d'obtenir qu'il soit donné suite aux offres de preuves pertinentes
(ATF 132 V 368 consid. 3.1 p. 370 s.; arréts 5A_365/2012 du 17 aolt
2012 consid. 4.1, non publié in ATF 138 IIi 636; 8C_102/2009 du
26 octobre 2009 consid. 4.3.2). Une partie n'a en revanche pas droit &
l'administration d'une preuve dépourvue de pertinence, soit parce
qu'elle porte sur une circonstance sans rapport avec le litige, soit
parce gu'une appréciation anticipée des preuves déja recueillies
démontre qu'elle ne serait pas de nature & emporter la conviction de la
juridiction saisie (cf. ATF 136 | 229 consid. 5.3 p. 236 s.; 130 1l 425
consid. 2.1 p. 429; 125 | 127 consid. 6c/cc in fine p. 135). Le refus
d'une mesure probatoire par appréciation anticipée des preuves ne
peut étre remis en cause devant le Tribunal fédéral qu'en invoquant
l'arbitraire (art. 9 Cst.; ATF 138 Il 374 consid. 4.3.2 p. 376).

4.2 La recourante 2 reproche, premiérement, a I'OFAC de ne pas
avoir donné suite a sa requéte tendant & étudier la sécurité de I'exploi-
tation simultanée des deux pistes sans que les minima de séparation
du Doc 4444 OACI soient respectés.

Le Tribunal administratif fédéral a écarté toute violation du droit d'étre
entendu, au motif que les parties auraient eu I'occasion de mettre en
ceuvre une étude d'aéronautique permettant de trouver une alternative
identique en termes de sécurité. Un groupe de travail, incluant des
représentants de Skyguide et des recourants avaient demandé des
informations sur une telle étude a deux sociétés de conseil dans le
domaine de la sécurité aéroportuaire. Toutes deux avajent répondu
qu'une étude était techniquement et financiérement possible, mais
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qu'elle servirait & démontrer "au mieux" que la situation actuelle était
“acceptably safe". Or, aucune de ces deux sociétés ne s'est déclarée
préte & engager sa responsabilité sur la base d'une telle analyse en
préconisant I'application d'un systéme non conforme au Doc 4444
OACI. Les différentes études proposées par les recourants re-
joignaient la position des deux sociétés de conseil. Sur cette base, les
juges en ont conclu que I'on ne pouvait reprocher a 'OFAC de ne pas
avoir ordonné une telle étude.

La recourante 2 ne démontre nullement en quoi un tel raisonnement
procéderait d'une appréciation anticipée des preuves qui serait
arbitraire, notion qu'elle n'invoque du reste méme pas. Elle se
contente de contester la position de l'arrét attaqué en y opposant sa
propre appréciation, selon laquelle I'étude requise serait apte a
apporter la preuve recherchée. Une telle argumentation appeliatoire
n'est pas admissible devant le Tribunal fédéral (cf. art. 106 al. 2 LTF;
cf. ATF 139 Il 404 consid. 10.1. p. 445). Au demeurant, on ne voit pas
que la position du Tribunal administratif fédéral, qui expose avec
suffisamment de clarté les motifs pour lesquels ['étude demandée
n'aurait de toute fagon pas permis de démontrer l'existence d'un
équivalent de sécurité au systéme prévu par le Doc 4444 OACI, serait
insoutenable. Par conséquent, ne pas y donner suite ne constituait
pas une violation du droit a la preuve.

4.3 En second lieu, la recourante 2 fait grief au Tribunal administratif
fédéral d'avoir rejeté sa demande visant a obtenir une autre étude,
portant cette fois sur les conséquences de la mise en oeuvre du Doc
4444 OAC! sur la sécurité de la piste en herbe. Eille soutient qu'une
telle étude permettrait de démontrer que le respect de ces normes
aurait un impact négatif sur la sécurité de I'exploitation de la piste en
herbe, élément dont il fallait tenir compte sous l'angle de la
proportionnalité.

L'arrét attaqué retient que l'objet du litige porte exclusivement sur
I'application des minima de séparation prévus par le Doc 4444 OACI &
compter du 30 octobre 2013 et sur l'obligation pour les parties de s'y
conformer dés cette date. En revanche, la mise en ceuvre concréte de
ces prescriptions dépend du Plan d'action qui a été remis & 'OFAC le
31 aolit 2012, qui aura lui-méme effet sur la modification du reglement
d'exploitation de I'Aéroport.

A linstar du refus du premier moyen de preuve, la recourante 2 ne
soutient nullement qu'une telle motivation & f'appui du refus de
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procéder & I'étude requise serait arbitraire, de sorte que I'on peut deja
douter de la recevabilité du grief. Au demeurant, on ne voit pas qu'il
serait insoutenable d'admetire qu'une étude portant sur la mise en
ceuvre concréte des prescriptions découlant du Doc 4444 OACI est
prématurée dans le cadre de la présente procédure, qui concerne le
point de savoir si ces prescriptions s'appliquent ou non a I'Aéroport.
Ce n'est que dans I'hypothése ol ces prescriptions seraient déclarées
obligatoirement applicables qu'il faudrait examiner en détail la
question des mesures a prendre pour réorganiser le trafic aérien sur la
piste en herbe en fonction de ces exigences. il n'est donc pas
choquant de refuser une étude de sécurité a ce stade.

Le grief formé par la recourante 2 et tiré des art. 33 PA et 29 Cst. doit
donc étre rejeté dans la mesure de sa recevabilité.

5.

Les recourants 1 et 2 se plaignent d'une violation du principe de la
légalité. Le recourant 1 invoque une violation des art. 6a et 108a LA. I
considére en substance que le Doc 4444 OACH ne saurait s'appliquer
directement sur la base de ces dispositions et qu'en tous les cas, il ne
contiendrait pas des régles contraignantes. La recourante 2 soutient
que l'art. 3 al. 1bis de I'ordonnance sur l'infrastructure aéronautique du
23 novembre 1994 (OSIA; RS 748.131.1) viole la délégation de l'art.
6a al. 1 LA. Au demeurant, & supposer que l'art. 3 al. tbis OSIA
s'applique, le Doc 4444 OACI n'est pas inclus dans le renvoi y figurant
et ne fait donc pas partie de l'ordre juridique suisse.

5.1 L'art. 1 al. 1 LA prévoit que I'utilisation de I'espace aérien suisse
par des aéronefs notamment est autorisée dans les limites de la
présente loi, de la Iégislation fédérale en général et des accords
internationaux liant la Suisse. S'agissant des textes internationaux, il
découle de l'art. 6a al. 1 LA que le Conseil fédéral peut exception-
nellement déclarer directement applicables certaines annexes, y
compris les prescriptions techniques qui s’y rapportent, de la
Convention du 7 décembre 1944 relative a laviation civile inter-
nationale (ci-aprés: Convention de Chicago; RS 0.748.0); il peut
prescrire, pour ces dispositions, un mode de publication patrticulier et
décider que des annexes ou des parties d’annexes ne seront pas
traduites. Selon l'art. 108a LA, il appartient au Conseil fédéral d'établir
les exigences techniques fondamentales en matiére de sécurité du
trafic aérien. Il se fonde a cet effet sur les prescriptions internationales
qui sont contraignantes pour la Suisse et tient compte de I'état de la
technique et de limpact économique (al. 1). Il peut désigner les

Page 10



PL 11320-A

26/45

normes techniques qui sont présumées satisfaire aux exigences
essentielles de sécurité (al. 2). Il peut déléguer a I'OFAC la
compétence d’édicter des prescriptions administratives ou techniques,
en particulier la désignation des normes techniques visées a l'al. 2
(al. 3). L'art. 6a LA et Part. 108a LA, lui-méme en vigueur depuis le 1er
avril 2011 (RO 2011 1119), visent & accroitre la compétence du
Conseil fédéral, qui peut déléguer des compétences normatives a
'Office fédéral de l'aviation civile, en vue d'optimiser la sécurité
aérienne. Les normes de sécurité en matiére d'aéronautique qui ont
prouvé leur efficacité dans la pratique figurent pour la plupart dans des
réglementations internationales telles que les normes de 'OACI et
sont souvent appelées “recommandations” (cf. Message du 20 mai
2009 relatif & la révision partielle 1 de la loi sur l'aviation, in FF 2009
4405, p. 4432).

L'OSIA, qui se fonde sur la LA, en particulier sur son art. 6a, prévoit, &
son art. 3 al. 1bis que:

*Les normes et les recommandations de I'Organisation de l'aviation civile
internationale (OACI) contenues dans les annexes 3, 4, 10, 11, 14 et 15 de la
Convention du 7 décembre 1944 relative a laviation civile internationale
(annexes de I'OACI), y compris les prescriptions techniques qui s'y
rapportent, sont directement applicables aux aérodromes, aux obstacles, au
levé du terrain et & la construction des installations de navigation aérienne.
Les dérogations notifiées par la Suisse en vertu de l'art. 38 de la Convention
sont réservées".

Cette disposition constitue donc la base permettant concrétement de
conférer a certaines régles de I'OAC! un caractere directement
applicable dans notre législation.

5.2 Il convient, partant, de commencer par vérifier la conformité de
l'art. 3 al. 1bis OSIA avec la LA.

5.2.1 En présence d'une ordonnance du Conseil fédéral reposant sur
une délégation législative, le Tribunal fédéral, lorsqu'il doit en controler
ja légalité, ne substitue pas sa propre appréciation a celle de l'autorité
dont émane la réglementation en cause. Il se limite a vérifier si la
disposition litigieuse est propre a réaliser objectivement le but visé par
la loi, sans se soucier, en particulier, de savoir si elle constitue le
moyen le mieux approprié pour atteindre ce but (ATF 136 | 197
consid. 4.2 p. 201 s.; 136 V 24 consid. 7.1 p. 30).

5.2.2 Le Tribunal fédéral a admis que la délégation de compétence
prévue & l'art. 6a LA, permettant au Conseil fédéral de déclarer direc-
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tement applicables certaines annexes de la Convention de Chicago et
prescriptions techniques s'y rapportant, était un procédé législatif
admissible (arrét 2A.557/2000 du 4 mai 2001 consid. 4a). Partant, on
ne voit pas qu'en usant de cette possibilité a t'art. 3 al. 1bis OSIA, le
Conseil fédéral ait outrepassé ses compétences. Certes, comme le
reléve la recourante 2, l'art. 6a LA précise que ce n'est qu'a titre
exceptionnel que le Conseil fédéral peut formuler une telle déclaration
d'application immédiate. La volonté du législateur, lorsqu'il a prévu
cette exception & la transposition de certaines régles techniques dans
la Iégislation nationale, était de la réserver a des prescriptions d'assez
grande ampleur s'adressant a un petit cercle d'intéressés directs
appelés & assumer une obligation (Message concernant une modi-
fication de la loi sur la navigation aérienne du 20 novembre 1991, in
FF 1992 | 587, p. 597). Or, tel est précisément ce qui est prévu a
fart. 3 al. 1bis OSIA, tant par l'ampleur des régles visées, qui
concernent six annexes de la Convention de Chicago, y compris les
prescriptions techniques qui s'y rapportent, que par le cercle restreint
des intéressés, & savoir les aérodromes et les entités chargées de la
construction des installations de navigation aérienne. La critique liée &
labsence de clause de délégation légale suffisante pour adopter
f'art. 3 al. 1bis OSIA est donc infondée.

5.3 Encore faut-il se demander si le par. 5.8.3 du Doc 4444 OACI fait
partie des dispositions directement applicables visées par l'art. 3
al. 1bis OSIA (cf. consid. 5.3.1 infra) et, le cas échéant, si le Doc 4444
OACI a un caractere obligatoire (cf. consid. 5.3.2 infra).

5.3.1 Il ressort de l'art. 3 al. 1bis OSIA que, parmi les normes et
recommandations de I'OAC| déclarées directement applicables,
figurent les annexes 11 et 14 de la Convention de Chicago y compris
les prescriptions techniques qui s’y rapportent. L'Annexe 11 de la
Convention de Chicago concermne les services de la circulation
aérienne. Son par. 3.4 consacré aux minima de séparation se référe
aux prescriptions de détail figurant dans le Doc 4444 OACI. Quant a
I'Annexe 14 de ia Convention de Chicago, elle décrit les normes et
pratiques recommandées qui s’appliquent aux aérodromes et renvoie
elle aussi a cet effet a différents manuels, parmi lesquels figurent le
Doc 4444 Air trafic Management, 15&me édition de 2007. Le Doc 4444
OAC! est donc mentionné dans deux annexes de la Convention de
Chicago qui s'y référent en tant que document comportant des détails
techniques. Ce document établi par I'OACI, qui comporte 432 pages,
se présente comme un complément aux standards et pratiques
recommandées figurant en particulier dans les procédures de services
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de navigation aérienne (par. 2.1 Doc 4444 OAC)). Il contient nombre
de prescriptions de caractére technique sur différents thémes, tels la
distance entre les aéroports, les messages liés au trafic aérien, les
questions de coordination et, plus particuliérement, a son chapitre 5,
les prescriptions sur les minima de séparation entre les avions dans
différentes situations. On ne voit donc pas que I'on puisse reprocher
aux autorités d'avoir admis que le Doc 4444 QACI pouvait étre qualifié
de prescription technique au sens de l'art. 3 al. 1bis OSIA et, par
consequent, de le déclarer directement applicable sur la base de cette
disposition.

5.3.2 Quant au point de savoir si le par. 5.8.3 du Doc 4444 OACI
présente ou non un caractére obligatoire, la Cour de céans partage la
position du Tribunal administratif fédéral selon laquelle cette question
va dépendre de la disposition en cause. En effet, la possibilité prévue
alart. 6a LA en lien avec l'art. 3 al. 1bis OSIA de permettre au Conseil
fédéral d'exceptionnellement déclarer directement applicables cer-
taines normes et recommandations contenues dans des annexes a la
Convention de Chicago, y compris les prescriptions techniques qui s'y
rapportent, n‘aurait aucun sens si lesdites prescriptions techniques
n'avaient dans leur ensemble qu'un caractére facultatif. Il faut toutefois
réserver la situation dans laquelle la prescription technique en cause
serait rédigée de fagon trop imprécise (cf., par rapport a la notion
d'applicabilité directe, ATF 136 | 290 consid. 2.3.1 p. 293) ou
réserverait elle-méme son caractére facultatif. Dans un tel cas, méme
si l'art. 3 al. 1bis OSIA y renvoie, ladite prescription ne devrait pas
forcément étre mise en ceuvre de maniére obligatoire.

Selon cette approche, ce n'est pas tant la qualification du Doc 4444
OACI dans son ensemble qui importe que la fagon dont le par. 5.8.3
litigieux est rédigé. Du reste, 'OACI elle-méme procéde & une
appréciation différenciée, parmi les prescriptions techniques qu'elle
édicte, pour faire la distinction entre les normes qui simposent
obligatoirement et les pratiques recommandées dont I'application
uniforme est seulement reconnue souhaitable (cf. Annexe 14 OACI :
“Foreword", version juillet 2009, vol. 1 p. xiii). En effet, si 'on examine
plus en détail I'Annexe 14 OACI, il apparait que ce texte contient a la
fois des dispositions au caractére obligatoire et de simples recom-
mandations, clairement indiquées en caractéres gras. Dans sa Direc-
tive AD 1-010 F, du 1er aolt 2011, I'Office fédéral confirme d'ailleurs
que certains documents de I'DACI (Manuels de I'OACI) contiennent
des formulations ou sont employés tantét le présent ou le futur (“shall”
dans la version anglaise), et tantdt le verbe devoir au conditionnel
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("should"); dans le premier cas, le texte doit étre compris comme
exprimant une norme, dans le second cas comme exprimant une
pratique recommandée (directive précitée, p. 2 s.).

Il faut donc examiner si, en fonction de sa formulation, le par. 5.8.3
litigieux du Doc 4444 OACI a un caractére obligatoire ou facultatif. Ce
texte est présenté comme suit :

"5.8.3 Departing aircraft

5.8.3.1 A minimum separation of 2 minutes shall be applied between a LIGHT
or MEDIUM aircraft taking off behind a HEAVY aircraft or a LIGHT aircraft
taking off behind a MEDIUM aircraft when the aircraft are using: a) the same
runway; b) parallel runways separated by less than 760 m (2500 ft);
c) crossing runways if the projected flight path of the second aircraft will cross
the projected flight path of the first aircraft at the same altitude or less than
300 m (1000 ft) below; d) parallel runways separated by 760 m (2500 ft) or
more, if the projected flight path of the second aircraft will cross the projected
flight path of the first aircraft at the same altitude or less than 300 m (1000 ft)
below. [Note. - See Figures 5-39 and 5-40.]

5.8.3.2 A separation minimum of 3 minutes shall be applied between a LIGHT
or MEDIUM aircraft when taking off behind a HEAVY aircraft or a LIGHT
aircraft when taking off behind a MEDIUM aircraft from: a) an intermediate
part of the same runway; or b) an intermediate part of a parallel runway
separated by less than 760 m (2500 ft). [Note. - See Figure 5-41.]".

“5.8.3 Aéronefs au départ

5.8.3.1 Un minimum de séparation de 2 minutes sera appliqué pour un
aéronef de FAIBLE ou MOYEN TONNAGE qui décolle derrigre un aéronef
GROS-PORTEUR, ou pour un aéronef de FAIBLE TONNAGE décoilant
derriére un aéronef de MOYEN TONNAGE lorsque les aéronefs utilisent: a)la
méme piste; b) des pistes sécantes si la trajectoire de vol prévue du
deuxieme aéronef doit croiser celle du premier aéronef a la méme altitude ou
moins de 300 m (1000 ft) plus bas; d) des pistes paralleles distantes de
760 m (2500 ft) ou pius, si la trajectoire de vol prévue du deuxieéme aéronef
doit croiser celle du premier & la méme altitutde ou moins de 300 m (1000 ft)
plus bas [...].

5.8.8.2 Le minimum de séparation de 3 minutes sera appliqué pour un
aéronef de FAIBLE ou MOYEN TONNAGE lorsqu'it décolle derriére un
aéronef GROS-PORTEUR ou pour un aéronef de FAIBLE TONNAGE lorsqu'il
décolle derriere un aéronef de MOYEN TONNAGE: a) dune partie
intermédiaire de la méme piste; [ou] b) d'une partie intermédiaire d'une piste
paraliele distante de moins de 760 m (2500 ft). [...]". (version francophone in
arrét querellé, p. 29 s.).

Compte tenu de la clarté de son langage et de la terminologie contrai-
gnante employée, la rédaction utilisée fait ainsi apparaitre, tant en
frangais qu'en anglais, que les régles imposées ne sont pas de
simples recommandations, mais sont concues comme des prescrip-
tions devant étre obligatoirement respectées.

5.3.3 Le fait que le par 3.1.12 de I'Annexe 14 OACI ne qualifie que de
recommandation la distance de 760 métres entre deux pistes paral-
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léles ne saurait signifier, contrairement & ce qu'affirme le recourant 1,
que le par. 5.8.3 du Doc 4444 OAC! devrait lui aussi avoir une portée
facultative. Ce dernier envisage la situation dans laquelle la distance
de sécurité, qui n'est que recommandée par le par. 3.1.12, n'a pas été
respectée et prévoit, dans ce cas, un écart de temps minimal entre le
décollage des avions & observer. Il y a au contraire une certaine
logique & ce que cet écart de sécurité présente un caractere obli-
gatoire, si 'espacement conseillé entre les deux pistes n'est pas res-
pecté. Au demeurant, les minima de séparation figurant dans le Doc
4444 QACI font également l'objet d'un renvoi figurant au par 3.4 de
I'Annexe 11 qui, lui, est obligatoire.

5.3.4 A cela s'ajoute que, selon les faits constatés, I'Office fédéral
avait accordé a I'Aéroport depuis 1998 une dérogation aux prescrip-
tions d'espacement émanant de 'OACI. On ne voit pas quel aurait été
le sens de cette dérogation si de telles prescriptions n'avaient eu
qu'un caractére facultatif.

5.4 Dans ces circonstances, les critiques contestant la légalité et le
caractére contraignant de la prescription technique en cause sont
donc infondées. Partant, le grief de la recourante 1 selon lequel le
rapport NLR ne saurait suppléer I'absence de base légale et suffire a
lui seul & justifier la mesure litigieuse est sans fondement.

6.

La recourante 2 invoque également une violation de l'art. 10a al. 1 de
la loi fédérale du 7 octobre 1983 sur la protection de I'environnement
(LPE; RS 814.01), soutenant qu'il aurait appartenu a 'OFAC, en la
présence d'une modification fondamentale du mode d'exploitation de
I'Aéroport, de procéder & une étude d'impact sur 'environnement, sous
peine de détourner le sens de la LPE.

6.1 Selon l'art. 10a al. 1 LPE, avant de prendre une décision sur fa
planification et la construction ou la modification d’installations, I'auto-
rité examine le plus tot possible leur compatibilité avec les dispositions
en matiere d’environnement. L'al. 2 prévoit que doivent faire 'objet
d'une étude de Tlimpact sur Penvironnement (étude d'impact) les
installations susceptibles d’affecter sensiblement I'environnement, au
point que le respect des dispositions en matiére d’environnement ne
pourra probablement étre garanti que par des mesures spécifiques au
projet ou au site.
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6.2 Comme indiqué par le Tribunal administratit fédéral, la présente
procédure se limite au point de savoir si les minima de séparation
portés par le Doc 4444 OACI peuvent ou non s'imposer de maniére
obligatoire a I'Aéroport et & Skyguide. Elle ne concerne pas le contenu
des mesures concrétes qui doivent étre prises en lien avec le respect
de ces minima et qui devraient conduire, selon les constatations de
l'arrét attaqué, a une modification du réglement d'exploitation. Or, ce
nouveau réglement d'exploitation devra étre approuvé par I'OFAC
(art. 36c al. 3 LA; art. 24 et 25 OSIA). L'approbation de 'OFAC est
subordonnée notamment au respect des exigences de I'aménagement
du territoire et de la protection de I'environnement (cf. art. 24 let. b et
art. 25 al. 1 let. ¢ OSIA). La question des atteintes a I'environnement
sera donc examinée a ce stade (cf., sur le lien entre ces procédures,
arrdt 1A.302/2005 du 29 mars 2006 consid. 6). Dans ce contexte, on
ne voit pas que 'OFAC était tenu, déja lors de sa décision portant sur
I'obligation de respecter ces mesures de sécurité, de traiter de
questions environnementales et de procéder a une étude d'impact sur
l'environnement.

Au demeurant, l'accroissement de lintervalle de temps entre les
décollages des aéronefs provoque, par définition, une réduction du
trafic aérien. C'est dailleurs la raison qui a motivé les trois recourants
4 porter leur cause devant le Tribunal fédéral pour se plaindre d'une
réduction de leur activité. La mesure de sécurité litigieuse semble
donc a priori plutdt devoir conduire & une réduction des immissions
polluantes et du bruit. Certes, il n'est pas exclu que, selon la fagon
dont I'attente entre les décollages est organisée dans le réglement
d'exploitation, une telle étude s'avére nécessaire si le systéme prévu
implique pour les aéronefs de rester pendant une fongue période le
moteur enclenché ou les oblige 2 attendre avant l'atterrissage. Cette
question va toutefois dépendre exclusivement de la mise en ceuvre
concréte des prescriptions issues du Doc 4444 OACI, une fois la
question de savoir si les minima de séparation en cas de turbulences
de sillage doivent s'imposer obligatoirement définitivement tranchée.
Partant, on ne voit pas qu'a ce stade, l'art. 10a al. 1 LPE ait été viole.
La conclusion subsidiaire de la recourante 2 demandant une étude
d'impact est donc infondée.

7.

Les trois recourants se plaignent d'une violation de la proportionnalité.
En tant qu'ils se recoupent, les arguments présentés par les recou-
rants 1 et 2 seront traités ensemble ci-aprés (cf. consid. 7). La position
de la recourante 3 sera en revanche examinée séparément, dans la
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mesure ol elle fonde son argumentation sur la situation particuliere
des hélicoptéres (cf. consid. 8).

7.1 Comme I'a retenu & juste titre le Tribunal administratif fédéral, la
mesure ordonnée porte une atteinte importante aux intéréts écono-
miques des recourants, qui se voient privés de la possibilité d'exercer
comme par le passé leurs activités, ce qui n'est du reste pas contesté.
Partant, le respect de la proportionnalité s'impose tant en vertu de
l'art. 36 al. 3 Cst. (en lien notamment avec l'art. 27 Cst.) que de l'art. 5
al. 2 Cst (cf. arréts 1B_42/2009 du 5 mars 2009 consid. 3.3.2;
2C_357/2008 du 25 ao(t 2008 consid. 6.1).

7.2 En matiére de restrictions aux droits fondamentaux, le principe de
la proportionnalité exige que la mesure envisagée soit apte & produire
les résultats d'intérét public escomptés (régle de l'aptitude) et que
ceux-ci ne puissent étre atteints par une mesure moins incisive (régle
de la nécessité). En outre, il interdit toute limitation allant au-dela du
but visé et postule un rapport raisonnable entre celui-ci et les intéréts
publics ou privés compromis (principe de la proportionnalité au
sens étroit impliquant une pesée des intéréts; cf. ATF 136 IV 97
consid. 5.2.2 p. 104; 135 | 169 consid. 5.6 p. 174; arrét 1C_466/2013
du 24 avril 2014 consid. 4.2.1, destiné a la publication).

a) Aptitude

7.3 L'arrét attaqué retient qu'il ne fait aucun doute que les minima de
séparation mis en place par le Doc 4444 OACI sont aptes a atténuer
les dangers liés aux turbulences de sillage, de sorte que leur respect
est objectivement fondé et répond a une nécessité en termes de
sécurité. Il constate aussi que les prescriptions de I'OACI sur ces
turbulences de sillage ont été élaborées sur une période prolongée et
que leur application dans le monde entier remonte au 14 novembre
1991.

7.3.1 Sur la base de ces éléments de fait, il apparait qu'en I'état, la
limitation dans lintervalle de temps entre les décollages des aéronefs
constitue une mesure de sécurité reconnue pour éviter les dangers
liés aux turbulences de l'air provoquées par le décollage d'un avion.
Plus celui-ci est gros, plus les turbulences sont importantes, ce qui
implique un temps dattente supérieur. Lorsque deux pistes sont
paralleles, le Doc 444 OACI préconise de les considérer, lorsqu'elles
sont distantes de moins de 760 meétres, comme une seule piste
s'agissant des risques liés aux turbulences de l'air dues au décollage.
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Force est donc d'admettre que la mesure litigieuse, dés lors qu'elle
tend 2 faire respecter les intervalles de temps minimaux prévus par les
prescriptions de I'OACI entre les deux pistes de I'Aéroport qui sont
distantes de 250 metres seulement, est ainsi propre a garantir la
sécurité visée (régle de I'aptitude). On ne voit pas que, sous cet angle,
I'appréciation figurant dans l'arrét attaqué préte le flanc & la critique.

7.3.2 Le recourant 1 soutient que f'objectif de sécurité retenu dans
l'arrét attaqué serait dépourvu de fondement. Il se référe au rapport
NLR du 20 juin 2005 qui indiquait notamment que le systéme existant
a Genéve “nlimplique pas que les opérations actuelles soient
dangereuses mais que des inquiétudes subsistent sur le niveau de
sécurité". 1l reléve également que I'Aéroport a admis avoir mis en
place des procédures permettant d'atteindre un niveau acceptable de
risques; d'ailleurs, il n'y a eu aucun incident en lien avec les distances
minimales, ce qui démontre qu'il n'existe aucun déficit de sécurité.

Une telle argumentation reléve typiquement de l'appel et n'est pas
admissible devant le Tribunal fédéral (cf. ATF 139 Il 404 consid. 10.1
p. 445; 135 11l 608 consid. 4.4 p. 612). Elle ne permet au demeurant
nullement de remettre en cause 'appréciation du Tribunal administratif
fédéral s'agissant de l'objectif de sécurité que permet d'atteindre le
respect des distances pour éviter les risques de turbulences de
sillage. En effet, le recourant 1 se contente de sortir une phrase du
rapport NLR de son contexte, perdant de vue que ce document
recommandait également d'adapter les critéres de séparation de trafic
en raison des turbulences de sillages aux prescriptions du Doc 4444
OACI, sous réserve d'une étude complémentaire dont il sera question
ci-apres.

La recourante 2 conteste elle aussi que la mise en application des
prescriptions du Doc 4444 OACI conduise & une amélioration de la
sécurité. Elle se prévaut de conséquences néfastes en matiére de
risques de collision en vol, en raison de l'attente des avions souhaitant
atterrir, dont elle prétend qu'ils devront "tournoyer" au-dessus du pays
de Gex (France). En outre, elle estime que, comme aucun accident
n'est intervenu en raison des turbulences de sillage, le systeme actuel
assure une sécurité suffisante. Une telle argumentation, qui consiste
en des affirmations non étayées et en la négation de l'efficacité de
mesures de sécurité, en raison de l'absence d'accidents précédents,
n'est 4 l'évidence pas propre a invalider appréciation du Tribunal
administratif fédéral, confirmant celle de I'OFAC, sur le caractére
adéquat de la mesure dans l'optique de renforcer la sécurité.
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b) Nécessité

7.4 Dans son rapport du 20 juin 2005, Ilnstitut NLR a évoqué,
alternativement au respect du Doc 4444 OACI, la possibilité que des
études de risque ("Safety Analyses") confirment le maintien des procé-
dures alors en vigueur & Genéve. Skyguide et I'Aéroport ont indiqué
qu'ils n'étaient pas en mesure de metire en ceuvre une analyse
détaillée et donc qu'ils ne pouvaient contester la réglementation de
I'OACI. Le groupe de travail mis en place par I'OFAC, qui incluait des
représentants des recourants, a remis, le 23 juin 2011, une étude
dimpact indiquant que, s'il était possible de faire une analyse de
sécurité, ceci n'aurait pas pour résultat de démontrer que l'opération
atteindrait un niveau équivalent de sécurité par rapport aux prescrip-
tions de I'OACI, mais au mieux un niveau acceptable, ce qui restait
insuffisant pour justifier une telle dérogation. Il y était en outre cons-
taté qu'aucune des sociétés consultées en vue de procéder & une
étude de risque ne s'était déclarée préte & engager sa responsabilité
en soutenant l'application d'un systéme non conforme au Doc 4444
OACI.

7.4.1 Sur la base des faits constatés, 'appréciation de I'arrat attaqué
selon laquelle il n'y a, & I'heure actuelle, pas d'alternative en termes de
sécurité a l'application du par. 5.8.3 du Doc 4444 OACI peut étre
suivie. Partant, la mesure exigée remplit également I'exigence de la
nécessité.

7.4.2 Sous l'angle de la nécessité, le recourant 1 reproche aux auto-
rités inférieures de ne pas avoir tenu compte de I'évolution de I'état de
la technique, notamment de la préparation de nouvelles régles de
séparation en lien avec la gestion des turbulences de sillage. L'arrét
attaqué n'occulte pas que des discussions ont lieu actuellement en
vue de mettre & niveau les prescriptions techniques au sein de I'OACI
(cf. recommandation 2/4 sur la gestion optimisée de la séparation en
fonction de la turbulence de sillage, Rapport du Comité de la 12éme
Conférence de la navigation aérienne, Montréal, novembre 2012, point
2 de l'ordre du jour). En l'absence d'éléments précis indiquant une
date d'adoption prochaine de nouvelles prescriptions, il n'apparait pas
que la proportionnalité imposerait d'attendre une future Iégislation, en
dérogation au principe selon lequel les éventuelles futures modifica-
tions iégislatives n'ont pas & étre prises en compte (ATF 129 |l 497
consid. 5.3.3 p. 522; cf. aussi arrét 1A.379/1996 du 30 janvier 1997
consid. 1a).
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Quant a la recourante 2, elle affirme que, sans étude de sécurité, on
ne peut conclure qu'il n'existe pas d'alternative en termes de sécurité.
Ce faisant, elle perd manifestement de vue que c'est sans arbitraire
que le Tribunal administratif fédéral a estimé qu'une telle étude était
inutile, puisqu'aucune des sociétés consultées ne s'était déclarée
préte & engager sa responsabilité pour garantir qu'une autre solution
non conforme au Doc 4444 OACI offrirait un méme niveau de sécurité
(ct. consid. 4.2 supra).

c) Pesée des intéréts

7.5 Avant de procéder & une pesée des intéréts différenciée en fonc-
tion de la situation et des griefs soulevés par les recourants, il
convient de rappeler que les intéréts en jeu sont, d'une part, la garan-
tie de la sécurité aérienne sur un aéroport international, la mesure
imposée étant par ailleurs apte et nécessaire & atteindre cet objectif
(cf. consid. 7.3 et 7.4 supra) et, d'autre part, l'intérét privé des recou-
rants & pouvoir continuer & exercer leurs activités aéronautiques sur la
piste en herbe et sur I'héliport & la méme intensite que par le passé.
Eu égard & Fimportance de la sécurité dans I'aéronautique, ol sont en
jeu nombre de vies humaines, la pesée des intéréts apparait ainsi a
priori défavorable aux recourants. Partant, seule l'existence d'élé-
ments absolument déterminants des recourants justifierait de faire
primer les atteintes, méme significatives, & leurs intéréts particuliers
sur l'intérét sécuritaire poursuivi par la mesure litigieuse.

7.5.1 Le recourant 1 se contente d'opposer une atteinte considérable
A ses intéréts privés en minimisant la nécessité de mettre en place les
prescriptions issues du Doc 4444 OACI, en tous les cas dans les
délais prévus, demandant a titre subsidiaire un report du délai au
30 octobre 2018. Il ressort de l'arrét attaqué que la procédure interne
visant & ordonner la mise en conformité de I'Aéroport a débuté en
2008. Les recourants en ont été informés en tous les cas depuis le
25 janvier 2011, date de la séance de consultation organisée par
I'OFAC, & laquelle ils ont participé. lls ont ensuite fait partie du groupe
de travail qui a établi I'étude d'impact remise le 23 juin 2011 et, le
16 décembre 2011, I'OFAC a notifié son projet de dispositif. Le 5 juin
2012, il a rendu sa décision, fixant le délai au 30 octobre 2013 pour la
mise en application des nouvelles mesures. Dans ces circonstances, il
convient d'admettre que le recourant 1 a disposé de suffisamment de
temps pour envisager des solutions alternatives et pour s'adapter; le
fait qu'il doive encore rembourser des avions jusqu'a fin 2018 ne
saurait suffire & un report de la mesure jusqu'au 30 octobre 2018
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comme il le demande & titre subsidiaire. Méme si les mesures ne sont
pas urgentes, comme en atteste le temps laissé notamment aux
recourants pour s'adapter, on ne voit pas que, sous l'angle de la
proportionnalité, un report de celles-ci au-dela du mois d'octobre 2013,
compte tenu des délais déja impartis, ait été justifié.

Le recourant 1 se prévaut par ailleurs de la disparition de son activité
d'écolage et du fait que les activités d'aviation |égéres sur la piste en
gazon seraient fortement entravées. Ces inconvénients, pour regret-
tables qu'ils soient, ne sont pas suffisants pour justifier de renoncer
aux mesures de sécurité litigieuses ou, subsidiairement, de les
repousser a 2018.

7.5.2 La recourante 2 minimise pour sa part les risques de turbu-
lences de sillage et se prévaut aussi de I'évolution actuellement en
cours des minima de séparation du Doc 4444 OACI. On peut renvoyer
sur ces points & ce qui a déja été dit précédemment (cf. consid. 7.4).
Quant a son propre intérét, la recourante 2 ne fait que souligner les
importantes restrictions découlant de ['application des nouvelles
exigences quant aux utilisateurs de la piste en herbe. Comme indiqué,
une telle atteinte, méme établie, n‘est pas suffisante (cf. consid. 7.5).

8.
La recourante 3 axe toute son argumentation sur une violation du
principe de la proportionnalité.

8.1 Dans la mesure ol ses critiques se confondent avec celles
formulées par les deux autres recourants, celles-ci peuvent étre
rejetées en renvoyant aux explications qui précédent (cf. consid. 7.3 a
7.5 supra). Tel est notamment le cas lorsque la recourante 3 conteste
de maniére générale le caractére adéquat de la mesure et met en
doute sa nécessité, compte tenu de la dérogation dont a bénéficié
I'Aéroport, ou qu'elle se prévaut du délai accordé par 'OFAC, aprés
réception du rapport de I'Institut NLR, avant d'exiger le respect du Doc
4444 QACI et de I'absence d'incident survenu jusqu'a présent.

8.2 Pour démontrer le caractére disproportionné de la mesure la
concernant, la recourante 3 se fonde sur des circonstances ne
ressortant pas de l'arrét attaqué et se réfere a des écritures pré-
sentées devant le Tribunal administratif fédéral sans pour autant se
plaindre de ce que l'arrét attaqué serait arbitraire ou contiendrait des
constatations manifestement inexactes des faits au sens de l'art. 97
LTF. Elle perd de vue que le Tribunal fédéral, contrairement a
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linstance inférieure, n'est pas un juge du fait (cf. consid. 3 supra; arrét
2C_376/2011 du 27 avril 2012 consid. 6.4.3, in RF 67/2012 p. 511) et
qu'il ne peut prendre en considération des circonstances nouvelles
(art. 99 al. 1 LTF). Partant, il ne sera pas tenu compte des nombreux
éléments de faits nouveaux présentés ni des arguments dans lesquels
la recourante 3 se limite & opposer sa propre appréciation des
circonstances a celle retenue dans l'arrét attaqué, pour affirmer que
cette derniére serait disproportionnée.

8.3 De maniére générale, la recourante 3 reproche au Tribunal admi-
nistratif fédéral de n'avoir pas tenu compte, sous I'angle de la propor-
tionnalité, de la situation particuliére des hélicoptéres, qui plus est &
Genéve. En effet, leur temps d'exposition aux potentielles turbulences
de sillage est réduit a quelques secondes. Or, 'OFAC lui-méme avait
hésité a inclure les hélicoptéres dans les mesures et ne I'a fait que le
20 mars 2012. Ce faisant, les autorités lui ont opposé une régle-
mentation qui n'était aucunement nécessaire pour maintenir un état de
sécurité suffisant par rapport aux turbulences de sillage.

8.3.1 L'arrét attaqué consacre son consid. 8.3 a l'examen de la
proportionnalité. 1l décrit les griefs formés par la recourante 3 sous
tangle de ce principe fondamental, mais il est correct d'affirmer qu'il
n‘apprécie pas de maniére différenciée la situation des heélicopteres
par rapport a celle des avions. Une telle assimilation n'apparait
toutefois pas contraire aux prescriptions techniques litigieuses. En
effet, le par. 5.8.3 du Doc 4444 OACI utilise le terme générique
d'aéronef (“aircraft') et celui-ci vise non seulement les avions, mais
aussi les hélicoptéres (cf. définition in chapitre 1 p. 2 Doc 4444 OACI);
par ailleurs, l'arrét attaqué retient que, dans une note du 5 mars 2012
figurant au dossier, la section des Opérations aériennes hélicopteres
au sein de 'OFAC a précisé que les turbulences de sillage concer-
naient un peu moins les hélicoptéres, mais que ce moins ne pouvait
atre quantifié et, pour le moment justifié, de sorte qu'il n'y avait pas de
raison de traiter différemment les hélicoptéres des autres aéronefs sur
ce point. Sur la base de ces éléments, rien n'indique que la soumis-
sion des hélicoptéres aux prescriptions du Doc 4444 OACI serait
disproportionnée.

8.3.2 Il est vrai, comme le reléve la recourante 3, que I'OFAC a été en
proie a des hésitations pour ce qui est des hélicoptéres, dés lors que,
dans son premier projet de décision du 11 novembre 2011, il ne les
avait pas inclus. Lors de la procédure de consultation faisant suite a
ce premier projet, 'Aéroport a demandé & I'OFAC qu'il précise quelles
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étaient les prescriptions auxquelles étaient soumis les hélicopteres.
Aprés avoir procédé a des analyses complémentaires (cf. note du 5
mars 2012 de sa section Opérations aériennes hélicoptéres), I'OFAC
les a assimilés aux autres aéronefs dans son second projet de
décision du 20 mars 2012. Ces hésitations initiales ne signifient pas
que l'application du Doc 4444 OACI aux hélicopteres ne serait pas
nécessaire ou d'emblée disproportionnée (cf. consid. 8.3.1 supra),
mais témoignent au contraire d'une analyse approfondie de cette
problématique par l'autorité.

Dans ces circonstances, on ne peut pas reprocher au Tribunal admi-
nistratif fédéral de ne pas avoir apprécié de maniéere différenciée, sous
I'angle de I'adéquation et de la nécessité de la mesure, la situation des
hélicoptéres par rapport & celle des avions.

8.3.3 Au demeurant, la critique de la recourante 3 revient, sous le
couvert de la proportionnalité, & contester 'applicabilité des régles sur
les mimima de sillage aux hélicoptéres. Or, il lui appartenait de
formuler des griefs précis a cet égard, en expliquant de maniére
circonstanciée en quoi il serait contraire au Doc 4444 OACI d'assimiler
les hélicoptéres aux avions, ce qu'elle ne fait nullement et ce que 'on
ne discerne du reste pas, le par. 8.5.3 du Doc 4444 OACI contesté
mentionnant les aéronefs sans distinction. En l'absence d'études
scientifiques démontrant que les hélicoptéres seraient moins sensibles
aux turbulences de sillages et, partant, qu'ils pourraient bénéficier de
regles plus souples, le Tribunal fédéral, compte tenu de la retenue
qu'il s'impose en lien avec les questions techniques (cf. consid. 3
supra) et plus particulierement en matiére de sécurité aérienne
(cf. arrét 1A.250/2003 du 31 mars 2004 consid. 6), ne s'écartera pas
de la position des autorités inférieures. Il convient en outre de rappeler
4 la recourante 3 que la décision de I'OFAC du 6 juin 2012, confirmee
par le Tribunal administratif fédéral, réserve au ch. 2 de son dispositif
concernant les hélicoptéres une éventuelle adaptation en fonction des
évolutions internationales.

8.4 La recourante 3 se plaint également d'avoir été prise de court et
de n‘avoir eu qu'une période de deux mois et demi pour défendre sa
position et trouver des solutions alternatives, dés lors que 'applica-
bilité du Doc 4444 OACI aux hélicoptéres ne lui a été signifiée que le
20 mars 2012. Elfe n'aurait pas eu non plus le temps de procéder a
une étude de sécurité ou de faire analyser par TOFAC une nouvelle
procédure de décollage pour laquelle les normes de sécurité ne
seraient pas applicables.
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8.4.1 La recourante 3 présente une vision tronquée des faits. Elle
semble oublier que, depuis le moment ol Skyguide a pri¢ 'OFAC
d'inclure les hélicoptéres dans sa réflexion le 16 novembre 2010, elle
a participé a toute la procédure, a été consultée au méme titre que les
recourants 1 et 2 et a partant pu présenter son point de vue lors des
consultations et réunions qui ont suivi. Elle a ainsi participé a la
séance de consultation du 25 janvier 2011 et I'étude d'impact du
23 juin 2011 élaborée par le groupe de travail mis en place par 'OFAC
a tenu compte de la situation des hélicopteres, indiquant que I'ap-
plication stricte de la séparation de trois minutes aurait un impact
significatif sur les opérations effectuées par ceux-ci. En outre, le
19 ao(t 2011, I'Aéroport a indiqué que ces nouvelles prescriptions
impliquaient que des solutions alternatives devaient étre trouvées,
notamment pour les sociétés de transport par hélicoptéres, le délai a
fin 2012 initialement imparti devant permettre aux intéressés d'envi-
sager de telles solutions. Le 29 novembre 2011, la recourante 3a
expliqué que l'application du Doc 4444 OACI signifierait a terme la
fermeture de la société. Elle a pu défendre sa position lors d'une
réunion du 30 novembre 2011 organisée par 'OFAC. Celui-ci a alors
indiqué qu'il étudierait la possibilité de reporter le moment de la mise
en ceuvre de la mesure, ce qui a été fait, le délai fixé a 2012 étant
repoussé a fin octobre 2013. Le projet de dispositif de décision notifié
par I'OFAC le 16 décembre 2011 aux participants & la séance du
30 novembre 2011 ne mentionnait certes pas les hélicoptéres. A la
demande de I'Aéroport, qui souhaitait connaitre quelles dispositions
s'appliquaient aux opérations avec des hélicopteres, la section
Opérations aériennes hélicopteres de 'OFAC a précis¢, le 5 mars
2012, que pour I'heure, il n'était pas justifié de traiter différemment les
hélicoptéres des autres aéronefs quant aux turbulences de sillage. Sur
cette base, I'OFAC a, le 20 mars 2012, notifié un nouveau projet de
dispositif, précisant que la décision & rendre était étendue aux heli-
copteéres. Le 12 avril 2012, la recourante 3 a fait valoir ses arguments
aupres de 'OFAC.

il découle de ces éléments que la recourante ne peut sérieusement
soutenir que la notification du projet de décision du 20 mars 2012
l'aurait prise au dépourvu, puisque depuis janvier 2011, elle a été
associée a toute la procédure et que, depuis aolt 2011 en tout cas,
I'Aéroport a indiqué que des solutions alternatives devaient étre trou-
vées, notamment pour les sociétés de transport par hélicoptéres. Le
fait que le premier projet de décision du 16 décembre 2011 excluait
les hélicoptéres contrairement au second projet du 20 mars 2012, ne
signifie donc pas que la recourante 3 ignorait les conséquences de
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I'applicabilité des nouvelles mesures et qu'elle pouvait inférer qu'elle
n'était pas concernée. Quant au délai pour trouver des solutions alter-
natives fixé initialement & fin novembre 2012, puis reporté au mois
d'octobre 2013, la recourante 3 en a été informée par I'OFAC lors de
la séance du 25 janvier 2011, ce qui lui laissait le temps de procéder a
d'éventuelies études et de trouver avec 'OFAC des solutions alterna-
tives. Sa conclusion subsidiaire visant au renvoi de la cause & I'Office
fédéral pour nouvelle évaluation et décision ne peut donc étre suivie.

8.4.2 Au demeurant, il n'apparait pas que la présente procédure, qui
porte sur 'applicabilité des prescriptions du Doc 4444 OACH, empéche
la recourante 2 de chercher, avec |'Office fédéral, I'Aéroport et
Skyguide, une procédure alternative lui permettant de concilier ses
activités avec le respect des normes de sécurité.

8.4.3 1l convient encore de souligner, dans ce contexte, que la
recourante 3 n'invoque pas devant le Tribunal fédéral la protection de
la confiance (déduite de l'art. 9 Cst.; cf. ATF 137 1 182 consid. 3.6.2
p. 193; arrét 2C_842/2013 du 18 février 2014 consid. 7.2, in
RF 69/2014 p. 375), ni ne fait valoir qu'au cours de la procédure de
consultation, elle aurait regu des assurances expresses qu'elle ne
serait pas touchée par les prescriptions de sécurité, ce que les faits
ressortant de l'arrét attaqué ne révelent pas du reste.

8.5 Enfin, la recourante 3 soutient que les intéréts particuliers, notam-
ment lintérét pour Geneéve de disposer d'un héliport pour sa clientéle
internationale et ses activités en lien avec la police et les autorités
douaniéres pour des opérations de surveillance, n‘ont pas été abordés
sous l'angle de la proportionnalité.

A l'évidence, le Tribunal fédéral ne minimise pas les conséquences
que peut avoir l'arrét attaqué sur les activités des recourants et plus
particulizrement sur la recourante 3, mais les relativise eu égard &
l'intérét public au renforcement de la sécurité aérienne. Le fait d'avoir
un héliport & Genéve est certes un point positif important pour I'attrait
de la Ville. En outre, la recourante est mandatée pour des activités de
surveillance. Ces éléments ne justifient cependant pas, en soi, une
dérogation aux normes de sécurité établies par I'OACI et déclarées
directement applicables ainsi que contraignantes par le Conseil
fédéral. Comme déja indiqué, cela ne signifie pas que des solutions
alternatives ne puissent étre trouvées entre les parties a la présente
procédure, voire avec le canton, afin que les intéréts privés de la
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recourante et l'intérét pour Genéve au maintien d'un héliport puissent
atre conciliés avec les impératifs de sécurité.

9.

En conclusion, les recours formés dans les causes 2C_1019/2013,
2C_1027/2013 et 2C_1051/2013 doivent étre rejetés, dans la mesure
de leur recevabilité.

10.

Dans ces circonstances, les frais seront mis a la charge des
recourants 1 & 3, solidairement entre eux (art. 66 al. 1 et 5 LTF). ll ne
sera pas alloué de dépens, Skyguide étant une organisation chargée
de taches de droit public (art. 68 al. 3 LTF; arrét 2C_303/2010 du
24 octobre 2011 consid. 2.1) et I'Aéroport n'ayant au surplus pas fait
appel a un avocat (ATF 133 Ill 439 consid. 4 p. 446; arrét
2C_805/2013 du 21 mars 2013 consid. 8, non publié; Bernarp Corsoz,
ad art. 68 LTF, in Commentaire LTF, 2e éd., 2014, n. 15 p. 576).
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Par ces motifs, le Tribunal fédéral prononce:

1.
Les causes 2C_1019/2013, 2C_1027/2013 et 2C_1051/2013 sont
jointes.

2.
Les recours sont rejetés dans la mesure ol ils sont recevables.

3.
Les frais judiciaires, arrétés & 15'000 fr., sont mis a la charge des
recourants, solidairement entre eux.

4.
Il n'est pas alloué de dépens.

5.

Le présent arrét est communiqué aux mandataires des recourants 1 a
3, a I'Aéroport International de Genéve, a Skyguide, Société Anonyme
Suisse pour les Services de la Navigation Aérienne civils et militaires,
a I'Office fédéral de l'aviation civile ainsi qu'au Tribunal administratif
fédéral, Cour 1.

Lausanne, le 2 juin 2014
Au nom de fa lle Cour de droit public

du Tribunal fédéral suisse

Le Président: Le Greffier:

Zind Chatton 4
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Date de dépot : 13 octobre 2014

RAPPORT DE LA MINORITE

Rapport de M. Bernhard Riedweg

Mesdames et
Messieurs les députés,

Le projet de loi a pour but d’inscrire formellement, a l’article 2, la
mission de formation des pilotes dans la loi, ceci pour protéger et pérenniser
cette activité a Genéve ; cela a été refusé de justesse par les commissaires
(5 contre 4 et 3 abstentions).

L’aéroclub forme des pilotes d’avion a moteur depuis 1926 tant pour la
théorie que pour la pratique ; leur brevet en poche, certains continuent leur
formation pour devenir pilotes de ligne, certains deviennent pilotes militaires,
pilotes d’hélicoptere, contrdleurs aériens, mécaniciens et d’autres poursuivent
avec un brevet de pilote privé nécessaire pour des vols a titre privé.

L’aéroclub délivre une vingtaine de brevets par année ; il a toujours
fonctionné en bonne intelligence avec les structures de 1’aéroport. Jusqu’ici,
des solutions ont toujours €té trouvées et ont permis le bon fonctionnement
des deux activités aériennes.

Déplacer 1’aéroclub de Genéve sur un autre site exploitant cette méme
activité, Prangins, Lausanne-Blécherette, Montricher ou Annemasse, ou créer
un nouveau site propice a I’écolage comme dans les environs de Jussy n’est
pas aisément envisageable au vu de fortes résistances des riverains entre
autres.

Les personnes favorables au maintien de 1’aéroclub n’ont pas pour
objectif de limiter, voire de pénaliser, le développement des activités
commerciales de I’aéroport selon un député (UDC).

Faire de 1’écolage au travers d’un simulateur, qui est un entrainement
virtuel, ne sera jamais en mesure de remplacer I’apprentissage pratique des
tours de piste, tributaires des autorisations de décollage pour se rendre sur
d’autres terrains d’aviation pour y faire de la formation délocalisée a
Yverdon par exemple. En outre, un simulateur de vol ne peut étre utilisé que
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pour la formation des pilotes de ligne, mais n’est pas autorisé pour des pilotes
privés qui doivent passer en majeure partie par un apprentissage sur 1’avion.

Un député (UDC) affirme que si ce projet de loi devait étre rejeté, cette
décision coinciderait avec 1’arrét brutal des activités de proximité de
I’aéroclub a courte échéance. Il évoque qu’il n’y a jamais eu d’accident
depuis sa création.

Le président de 1’aéroclub de Genéve, qui regroupe 400 membres,
mentionne que dans d’autres aéroports internationaux, 1’aviation légére et
I’aviation commerciale cohabitent sans difficult¢é comme c’est le cas a San
Francisco aux Etats-Unis. Il a indiqué que I’ Aéroport international de Geneve
ne devrait pas avoir besoin de I’emplacement de la piste en herbe avant 2020.
Il rappelle que la société Thales fabrique des radars permettant d’évacuer les
risques liés aux tourbillons de sillage et que I’utilisation de cette solution
technique permettrait de satisfaire aux exigences de sécurité. Suite a une
demande formelle d’un député (UDC), le président de I’aéroclub confirme
son souhait de maintenir 1’écolage sur le site de 1’aéroport malgré les
restrictions en vigueur en matiére d’autorisation de vols. Sa viabilité
économique, malgré les restrictions, reste possible suite aux assouplissements
dont a bénéfici¢ I’aéroclub.

Lors de son audition, M. P. Hochstrasser, directeur, nous confirme qu’il
existe une norme OACI/OFAC et que Skyguide respecte les termes de la
concession aéroportuaire fédérale déléguée par la Confédération accordée a
I’aéroport de Geneve. Skyguide n’a pas la compétence d’interdire les
activités de 1’aéroclub mais son directeur insiste sur le fait que la mission
générale de 1’aéroport se trouve néanmoins contrainte au sein d’une échelle
de priorité dont la premicre va a 1’aviation commerciale méme s’il faut veiller
aux besoins de [I’aviation légére. Un député (Ve) mentionne un
assouplissement des autorités aéroportuaires et constate que cette mesure a
été appréciée et qu’elle fonctionne aujourd’hui sans difficulté ce qui laisse a
penser qu’une marge de manceuvre était ou est encore possible.

Skyguide confirme qu’a certaines heures, la piste en béton peut é&tre
utilisée par I’aéroclub.

Il faut relever que la pétition 1885 déposée le 8 novembre 2013,
demandant que I’école de pilotage soit maintenue a 1’aéroport de Genéve, a
été signée par 3 044 personnes, ce qui montre I’intérét que porte une part de
la population au maintien de I’activit¢é de I’écolage en mati¢re d’aviation
légere.
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C’est pourquoi la minorit¢ de la Commission de I’économie vous
demande, Mesdames et Messieurs les députées et députés, d’approuver ce
projet de loi qui assure I’existence d’une école de pilotage sur le site de
I’aéroport de Genéve.



