
Département de l'environnement, des transports,  
de l'énergie et de la communication  DETEC  

Office fédéral de l'aviation civile OFAC  

Projet du 28.06.2018 pour la consultation et la participation publique 

Plan sectoriel des transports,  

Partie Infrastructure aviation (PSIA) 

Partie conceptuelle 



Impressum  

Editeur  
Offic   
Office  fédéral  du  développement  territorial  ARE  

Elaboration  des  cartes  et  réalisation  graphique  
SIRKOM  GmbH,  3184  Wünnewil  

  
Office  fédéral  de  topographie  swisstopo,  ©  2018  swisstopo  

Distribution  
En  version  électronique:  www.bazl.admin.ch  
Disponible  aussi  en  allemand  et  en  italien  

06.2018



1  

Plan  sectoriel  des  transports,  
Partie  Infrastructure  aviation  (PSIA)  

Partie  conceptuelle  

Projet  du  28.06.2018  pour  la  consultation  et  la  participation  publique  



Plan  sectoriel  des  transports,  Partie  Infrastructure  aviation  (PSIA)   projet  28.06.2018  
Partie  conceptuelle  

2  

Les  conceptions  et  plans  sectoriels  au  sens  de  l art.  13  de  la  loi  fédérale  sur  l aménage-­
ment  du  territoire  (LAT)  constituent  les  principaux  instruments  d aménagement  aux  mains  
de  la  Confédération.  Ils  lui  permettent  non  seulement  de  satisfaire  à  l exigence  légale  de  
planifier  et  de  coordonner  ses  activités  à  incidence  spatiale,  mais  également  de  mieux  maî-­
triser,  par  ce  biais,  les  problèmes  de  plus  en  plus  complexes  liés  à  la  réalisation  de  tâches  
ou  de  projets  d intérêt  national.  Les  conceptions  et  plans  sectoriels  montrent  comment  la  
Confédération  prévoit  d accomplir  ses  tâches  dans  un  domaine  ou  un  secteur  particulier,  
notamment  quels  objectifs  elle  poursuit,  quelles  conditions  ou  exigences  elle  entend    
respecter  et  quels  moyens  sont  nécessaires  à  cet  effet.  Les  conceptions  et  plans  sectoriels  
sont  élaborés  en  étroite  collaboration  entre  les  services  fédéraux  et  les  cantons  afin  de  
soutenir  les  efforts  des  autorités  de  tous  niveaux  en  matière  d aménagement  du  territoire.  



3  

Table  des  matières  

Partie  conceptuelle   5  

1   Rôle  et  fonction  du  plan  sectoriel   5  

1.1   But   5  
1.2   Objet  et  structure   6  

1.3   Bases  légales  et  jurisprudence   8  

1.4   Exigences  politiques  et  en  matière  de  planification   9  
1.5   Normes,  accords  et  actes  internationaux   15  

1.6   Procédure  et  effets   15  

2   Contexte  et  défis   17  

2.1      17  

2.2   Infrastructure  aéronautique  existante   18  
2.3   Intégration  de  la  Suisse  dans  le  réseau  international  de  transport  aérien   32  

2.4   Évolution  du  trafic  aérien   35  

2.5   Sécurité  et  sûreté   39  
2.6   Espace  aérien   40  

2.7      40  

2.8   Progrès  technologique   43  
2.9      44  

2.10   Fonction  du  PSIA   45  

3      50  

3.1      50  

3.2      55  
3.3      57  

3.4      60  

4      63  

4.1   Aéroports  nationaux   63  

4.2   Aéroports  régionaux   64  
4.3      65  

4.4   Héliports   69  

4.5   Aérodromes  militaires   70  
4.6   Installations  de  navigation  aérienne   73  

5   Gestion  du  plan  sectoriel   76  

5.1      76  

5.2   Processus  de  coordination   76  

5.3   Procédure  de  plan  sectoriel   77  
5.4      78  



Plan  sectoriel  des  transports,  Partie  Infrastructure  aviation  (PSIA)   projet  28.06.2018  
Partie  conceptuelle  

4  

Annexes     79  
1   Lois  et  ordonnances   80  

2   Définitions   82  

3   Abréviations   88  



Plan  sectoriel  des  transports,  Partie  Infrastructure  aviation  (PSIA)   projet  28.06.2018  
Partie  conceptuelle  

5  

Partie  conceptuelle  

1   Rôle  et  fonction  du  plan  sectoriel  

1.1   But  
La  présente  partie  Infrastructure  aviation  (PSIA)  du  plan  sectoriel  des  transports  encadre  le  
développement  de  l infrastructure  aéronautique  civile.  Conformément  à  la  loi  sur  l aména-­
gement  du  territoire  (LAT)1,  ce  plan  sectoriel  montre  comment  la  Confédération  s acquitte  
de  ses  tâches  à  incidence  spatiale  dans  le  domaine  de  l aviation  civile.  Son  horizon  de  pla-­
nification  oscille  entre  15  et  20  ans  et  il  constitue  un  instrument  de  coordination  avec  
d autres  plans  sectoriels  fédéraux  et  l aménagement  du  territoire  des  cantons  et  fait  partie  
du  plan  sectoriel  des  transports  (PST),  lequel  vise  à  coordonner  l ensemble  du  système  de  

litique  aéronautique  de  la  Suisse  2016  (LUPO)  ainsi  que  les  exigences  de  la  politique  d or-­
ganisation  du  territoire  et  de  la  Stratégie  de  la  Confédération  pour  le  développement  du-­
rable.  La  fonction  du  PSIA  déborde  du  strict  cadre  de  l aménagement  du  territoire  en  ce  
sens  qu il  peut  également   odromes.  En-­
fin  le  PSIA  est  un  document  public  qui  renseigne  de  manière  synthétique  et  transparente  
sur  les  décisions  en  matière  d aménagement  du  territoire  qui  concernent  l aviation.  

Une  infrastructure  aéronautique  performante  et  opérationnelle  est  une  condition  importante  
du  développement  social  et  économique  de  la  Suisse  en  permettant  notamment  à  la  popu-­
lation  d avoir  accès  au  réseau  international  de  transport  aérien  public  et  aux  entreprises  
actives  sur  le  plan  international  de  bénéficier  de  liaisons  aériennes  à  portée  de  main.  Elle  
est  aussi  utile  pour  la  formation  et  le  perfectionnement  du  personnel  aéronautique  et  pour  
mener  des  opérations  de  sauvetage,  apporter  de  l aide  d urgence  ou  transporter  des  per-­
sonnes  et  du  matériel  dans  les  régions  de  montagne  difficilement  accessibles.  Les  installa-­
tions  de  transport  comme  les  aéroports  représentent  des  atouts  majeurs  pour  le  dévelop-­
pement  économique  d une  région.  Mais  la  construction,  l exploitation  et  l extension  des  ins-­
tallations  d aérodrome  n ont  pas  que  des  effets  positifs  sur  leur  environnement.  À  commen-­
cer  par  les  nuisances  sonores.  La  loi  sur  la  protection  de  l environnement  (LPE2)  et  l ordon-­
nance  sur  la  protection  contre  le  bruit  (OPB)  limitent  le  développement  territorial  aux  envi-­
rons  des  aérodromes.  Il  est  donc  d autant  plus  important  de  coordonner  très  en  amont  et  
de  manière  globale  la  planification,  la  construction  et  l exploitation  de  l infrastructure  aéro-­
nautique  avec  les  utilisations  et  objectifs  de  protection  adjacents,  notamment  pour  garantir  
l existence  durable  des  installations  d aérodrome  et  pour  conserver  leur  potentiel  de  déve-­
loppement  à  long  terme.  De  cette  manière,  les  conflits  sont  identifiés,  éliminés  ou  à  défaut  
atténués  dès  la  phase  de  planification.  Cette  fonction  de  coordination  dans  le  cadre  de  
l aménagement  du  territoire  est  assurée  par  le  PSIA.  

La  loi  sur  l aviation  (LA)  et  l ordonnance  sur  l infrastructure  aéronautique  (OSIA)  réglemen-­
tent  les  exigences,  les  procédures  et  les  compétences  en  matière  d autorisation  et  d exploi-­
tation  de  l infrastructure  aéronautique.  Le  PSIA  traite  de  la  répartition  spatiale  et  de  l équi-­
pement  de  l infrastructure  aéronautiques  en  fonction  de  la  demande  de  prestations  de  trafic  
aérien  émanant  de  la  société  et  de  l économie.  Il  définit  la  fonction  et  l emplacement  des  
installations  aéronautiques  et  réserve  le  territoire  nécessaire  pour  garantir  leur  existence  et  
leur  développement  à  long  terme,  le  tout  de  manière  coordonnée  avec  les  utilisations  adja-­
centes.  Le  PSIA  complète  par  conséquent  les  dispositions  du  droit  aérien  sous  l angle  de  
l aménagement  du  territoire.  

1 Voir  en  particulier  art.  13  
2 Voir  en  particulier  art.  11  à  25  
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1.2   Objet  et  structure  
1.2.1   Objet  et  définition  

Le  PSIA  traite  de  la  construction,  de  l exploitation  et  du  développement  de  l infrastructure  
aéronautique  conformément  à  la  LA3  et  à  l OSIA4.  Le  droit  aérien  opère  globalement  une  
distinction  entre  l infrastructure  aéronautique  et  les  terrains  d atterrissage  hors  des  aéro-­
dromes.  L infrastructure  aéronautique  se  divise  en  trois  catégories  :  

Aéroport   Aérodrome  concessionnaire  ayant  l obligation  d admettre  des  usa-­
gers  (l aéroport  est  en  principe  ouvert  à  tous  les  usagers)  

Champ  d aviation   Aérodrome  titulaire  de  l autorisation  d exploitation  n ayant  pas  
l obligation  d admettre  des  usagers  (l exploitant  d aérodrome  dé-­
cide  qui  a  le  droit  d utiliser  le  champ  d aviation)  

Installation  de   Installation  radioélectrique  de  navigation,  de  transmission  ou  de  
navigation  aérienne   surveillance  servant  à  gérer  et  à  assurer  le  trafic  aérien  de  façon  

sûre  

Les  départs  et  atterrissage  hors  des  aérodromes  sont  régis  par  l ordonnance  sur  les  atter-­
rissages  en  campagne  (OSAC)  et  ne  sont  pas  concernés  par  le  PSIA.  Idem  pour  les  ter-­
rains  d atterrissage  des  hôpitaux  et  autres  terrains  d atterrissage  destinés  aux  opérations  
de  secours5.  Les  places  d atterrissage  en  montagne  (terrains  désignés  comme  tels  situés  à  
plus  de  1100  m  d altitude6  et  ne  disposant  pas  d infrastructure)  constituent  un  cas  à  part  :  
Elles  font  partie  des  sites  d atterrissage  en  campagne.  

Le  PSIA  n énonce  pas  de  prescriptions  concernant  la  structure  et  l utilisation  de  l espace  
aérien.  La  structure  de  l espace  aérien  obéit  aux  exigences  et  aux  nécessités  du  service  de  
la  navigation  aérienne  et,  conformément  à  l ordonnance  sur  le  service  de  la  navigation  aé-­
rienne  (OSNA),  est  établie  par  l OFAC7  après  consultation  des  Forces  aériennes  et  de  Sky-­
guide.  

1.2.2   Structure  

Le  PSIA  comprend  une  partie  conceptuelle  et  une  partie  objectifs  et  exigences  par  installa-­
tion.  

Partie  conceptuelle  
La  partie  conceptuelle  passe  d abord  en  revue  le  contexte,  le  cadre  général  en  matière  de  
politique,  d aménagement  du  territoire  et  de  législation,  dresse  l inventaire  de  l infrastruc-­
ture  aéronautique  et  identifie  les  tendances  et  les  défis  de  l aviation  civile.  Elle  énonce  à  
partir  de  cet  état  des  lieux  les  objectifs  et  les  principes  régissant  l aménagement  de  l infras-­
tructure  aéronautique  et  définit  le  système  global  en  indiquant  l emplacement,  la  fonction  et  
les  stratégies  de  développement  de  chaque  installation.  On  opère  à  cet  effet  une  distinc-­
tion  entre  plusieurs  types  d installations  (conformément  aux  catégories  de  la  section  1.2.1)  :  
aéroports  nationaux,  aéroports  régionaux,  aérodromes  militaires  avec  utilisation  civile,  
champs  d aviation,  héliports  et  installations  de  navigation  aérienne.  La  partie  conceptuelle  
complète  en  outre  les  dispositions  de  l ordonnance  sur  l aménagement  du  territoire  (OAT)  
en  précisant  les  modalités  d application  du  plan  sectoriel.  

                                                                                                            
3   Voir  en  particulier  chapitre  III,  art.  36  ss.  
4   Notamment  art.  2,  Définitions  
5   Voir  art.  56  OSIA  et  P-­OSAC  
6   Voir  art.  8  LA  et  54  OSIA  
7   Voir  art.  8a  LA  
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Partie  objectifs  et  exigences  par  installation  
La  partie  objectifs  et  exigences  par  installation  précise  les  exigences  propres  à  chaque  aé-­
rodrome  découlant  de  la  partie  conceptuelle.  Elle  assure  l intégration  des  aérodromes  dans  
le  territoire  et  réserve  l espace  nécessaire  pour  leurs  constructions  et  leur  exploitation.  Elle  
indique  les  effets  sur  le  territoire  et  l environnement  et  garantit  la  coordination  avec  les  utili-­
sations  et  zones  protégées  adjacentes.  La  partie  objectifs  et  exigences  par  installation  
comprend  pour  chaque  aérodrome  une  fiche  qui  décrit  :    

   affectation  et  la  fonction  de  l installation  ainsi  que  le  cadre  général  de  son  exploitation  ;;  

   le  périmètre  d aérodrome  (limite  les  surfaces  constructibles)  ;;  
   l aire  de  limitation  d obstacles  ;;  

   le  territoire  exposé  au  bruit  (limite  l exploitation)  ;;  

   les  principes  relatifs  à  la  desserte  terrestre  et  à  la  protection  de  la  nature  et  du  paysage.  
Forme  
Le  PSIA  comprend  du  texte  et  des  cartes.  Dans  le  texte,  les  décisions  contraignantes  pour  
les  autorités  apparaissent  sur  fond  bleu  et  sont  classées  dans  l une  des  trois  catégories  
suivantes  en  fonction  de  l état  de  la  coordination:  «  coordination  réglée  »,  «  coordination  en  
cours  »  et  «  information  préalable  »  8.  Les  principes  énoncés  par  la  partie  conceptuelle  sont  
inscrits  en  «  coordination  réglée  ».  La  partie  «  Explications  »  comprend  des  données  et  in-­
formations  de  fond  qui  facilitent  la  compréhension  du  contexte  et  explicitent  les  décisions.  
À  ce  titre,  elle  n a  aucun  caractère  contraignant  tout  comme  l introduction.  Les  parties  con-­
traignantes  des  cartes  sont  mentionnées  à  l aide  de  légendes.  La  partie  conceptuelle  re-­
produit  des  cartes  synoptiques  à  petite  échelle  du  système  global  sur  lesquelles  sont  re-­
présentés  les  types  d installations.  De  même,  les  légendes  informent  sur  le  statut  des  aéro-­
dromes  (installation  existante,  nouvelle  construction,  adaptation/changement  d affectation,  
suppression).  La  partie  objectifs  et  exigences  par  installation  reproduit  les  cartes  des  aéro-­
dromes  à  large  échelle  (jusqu à  l échelle  1:  25  000).  

Rapport  explicatif  
Un  rapport  explicatif  (conformément  à  l art.  16  OAT)  est  établi  pour  chaque  objet  du  PSIA  
pour  les  besoins  de  la  procédure  de  consultation.  Le  rapport  décrit  le  déroulement  de  la  
planification,  le  résultat  des  procédures  d audition  et  de  participation  publique  de  même  
que  la  suite  donnée  aux  propositions  adressées  par  les  milieux  consultés.  Il  comprend  
aussi  le  rapport  d examen  de  l Office  fédéral  du  développement  territorial  (ARE)9.  Les  ob-­
jets  du  PSIA  ont  jusqu à  présent  été  soumis  de  manière  regroupée  à  l approbation  du  Con-­
seil  fédéral  (séries  de  fiches  par  installation).  Les  rapports  explicatifs  relatifs  aux  séries  de  
fiches  contiennent  également  le  récapitulatif  actualisé  des  décisions  du  Conseil  fédéral  
concernant  le  PSIA.    

Publication  
La  partie  conceptuelle  et  la  partie  objectifs  et  exigences  par  installation  de  même  que  les  
rapports  explicatifs  sont  publiés  en  ligne10.  Il  est  également  possible  de  consulter  les  géo-­
données  des  plans  sectoriels  fédéraux  en  ligne  à  l aide  d un  visualiseur11.  Les  projets  mis  
en  consultation  dans  le  cadre  des  auditions  et  des  procédures  de  participation  publiques  
sont  également  publiés  par  ce  biais.    

  

                                                                                                            
8   Voir  art.  5,  al.  2,  OAT  
9   Voir  art.  17,  al.  2,  OAT  
10   www.bazl.admin.ch/psia  
11   http//map.sachplan.admin.ch.  Le  visualiseur  de  géodonnées  permet  de  superposer  plusieurs  thèmes  sectoriels.  Il  se  

veut  un  outil  de  travail  ;;  les  données  sont  fournies  sans  garantie  quant  à  leur  exactitude.  Les  éléments  et  cartes  du  plan  
sectoriel  sont  disp   

http://www.bazl.admin.ch/psia
https://s.geo.admin.ch/75866ea5f3
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1.3   Bases  légales  et  jurisprudence  
1.3.1   Droit  de  l aménagement  du  territoire  

Les  plans  sectoriels  fédéraux,  y  compris  le  PSIA,  se  fondent  sur  la  LAT.  L art.  13  LAT  
oblige  la  Confédération  à  procéder  à  des  études  de  base  pour  exercer  celles  de  ses  activi-­
tés  qui  ont  des  effets  sur  l organisation  du  territoire  et  à  établir  les  conceptions  et  plans  
sectoriels  nécessaires  et  les  faire  concorder.  Le  but  et  le  contenu  des  plans  sectoriels,  les  
exigences  quant  à  leur  forme  et  à  leur  contenu,  les  procédures,  leur  force  obligatoire  et  
leur  rapport  aux  autres  plans  sectoriels  sont  régis  par  l OAT  (voir  aussi  la  section  1.6).  

1.3.2   Droit  aérien  

La  Constitution  fédérale  (art.  87  Cst.)  attribue  la  compétence  de  légiférer  sur  l aviation  à  la  
Confédération.  La  LA  stipule  que  l approbation  des  plans  des  projets  ayant  des  effets  con-­
sidérables  sur  l aménagement  du  territoire  et  sur  l environnement  requiert  obligatoirement  
un  plan  sectoriel12
ploitation  (voir  aussi  section  5.1).  Le  but  et  le  contenu  du  PSIA  figurent  à  l art.  3a  OSIA  le-­
quel  énonce  que  le  PSIA  fixe  de  manière  contraignante  pour  les  autorités  les  objectifs  et  
exigences  relatifs  à  l infrastructure  de  l aviation  civile  suisse.  Ce  même  article  précise  que  
le  PSIA  définit  en  particulier,  pour  chaque  installation  aéronautique  servant  à  l exploitation  
civile  d aéronefs,  le  but,  le  périmètre  requis,  les  grandes  lignes  de  l affectation,  l équipe-­
ment  ainsi  que  les  conditions  opérationnelles  générales.  Le  PSIA  n est  donc  pas  un  instru-­
ment  de  décision  statuant  définitivement  sur  la  réalisation  de  projets.  Il  permet  en  revanche  
une  première  pesée  des  principaux  intérêts  en  présence  et  a  de  ce  fait  valeur  de  décision  
préliminaire  qui  lie  les  autorités  lors  de  projets  touchant  la  construction  d infrastructures  ou  
l exploitation.  Il  établit  de  plus  les  garanties  nécessaires  en  matière  d aménagement  du  ter-­
ritoire  pour  la  réalisation  de  ces  projets  et  encadre  les  autorisations  et  la  réalisation.  Les  
examens  juridiques  effectués  dans  le  cadre  des  procédures  subséquentes  restent  dans  
tous  les  cas  réservés.  

Conformément  à   e  PSIA  a  également  force  obligatoire  pour  les  organi-­
sations  et  les  personnes  de  droit  public  ou  de  droit  privé  qui  n appartien admi-­
nistration,  lorsqu elles  assument  des  tâches  publiques.   cas  
des  aérodromes  concessionnaires  qui  se  doivent  de  régler  leur  planification  sur  le  PSIA  et  
sont  tenus  de  fournir  aux  autorités  les  prestations  de  planification  nécessaires  de  manière  
à  permettre  la  réalisation  des  objectifs  et  projets  établis  dans  le  PSIA.  Il  ne  découle  par  
contre  du  PSIA  aucune  obligation  de  réalisation  pour  les  concessionnaires13.  

1.3.3   Autres  bases  légales  pertinentes  

Conformément  à  l OSIA,  l approbation  d installations  d aérodrome  ou  de  règlement  d ex-­
ploitation  est  notamment  conditionnée  au  respect  des  exigences  de  l aménagement  du  ter-­
ritoire,  de  la  protection  de  l environnement,  de  la  nature  et  du  paysage.  C est  pourquoi  hor-­
mis  la  LAT,  la  LPE,  la  loi  sur  la  protection  de  la  nature  et  du  paysage  (LPN)  et  les  ordon-­
nances  subordonnées  constituent  également  des  bases  importantes  du  PSIA.  On  mention-­
nera  à  cet  égard  le  principe  de  précaution  consacré  à  l art.  11  LPE,  le  cadre  légal  concer-­
nant  l étude  d impact  sur  l environnement  (OEIE),  les  dispositions  de  la  loi  sur  la  protection  
contre  le  bruit  (OPB)  ou  les  multiples  inventaires  fédéraux  découlant  de  la  LPN,  autant  
d éléments  dont  les  décisions  inscrites  dans  le  PSIA  doivent  tenir  compte.  En  particulier,  

                                                                                                            
12   Voir  art.  36c,  al.  2  et  art.  37,  al.  5,  LA  ainsi  que  art.  25,  al.  1  et  27d,  al.  1,  OSIA  
13   aérien,  notamment  en  

matière  de  sécurité.  
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les  garanties  en  matière  d aménagement  du  territoire  inscrites  dans  les  fiches  des  installa-­
tions  ne  doivent  pas  être  contraires  à  ce  corpus  législatif.    

Les  décisions  contraignantes  pour  les  autorités  qui  sont  inscrites  dans  le  PSIA  découlent  
d une  pesée  générale  des  intérêts  conformément  à  l art.  3  OAT,  pour  autant  que  la  législa-­
ti
interviennent  dans  le  cadre  de  la  procédure  d approbation  prévue  par  la  LA  (ou  dans  le  
cadre  de  procédures  d EIE).  Il  convient  également  d observer  dans  ce  contexte  notamment  
les  dispositions  des  lois  sur  l agriculture  (LAgr),  sur  les  forêts  (LFo)  et  sur  la  protection  des  
eaux  (LEaux)  en  matière  d aménagement  du  territoire.  

1.3.4   Jurisprudence  

Plusieurs  arrêts  du  Tribunal  fédéral14  confirment  l importance  des  plans  sectoriels  fédéraux  
en  tant  qu instruments  centraux  de  la  Confédération  pour  la  coordination  spatiale  des  
tâches  fédérales.  Selon  la  jurisprudence,  le  plan  sectoriel  constitue  l instrument  de  réfé-­
rence  pour  les  autorités  de  planification  qui  leur  permet  de  pondérer  tous  les  intérêts  con-­
cernés  par  des  projets  d infrastructure  de  la  Confédération  et  de  prendre  des  décisions  
d appréciation  importantes.  Le  Tribunal  fédéral  a  en  outre  établi  que  les  exigences  qualita-­
tives  en  matière  de  planification  s appliquaient  aussi  aux  plans  sectoriels  (examen  d alter-­
natives  et  de  variantes,  manière  de  procéder  à  la  pesée  des  intérêts).  Les  arrêts  se  pro-­
noncent  aussi  sur  la  force  obligatoire  des  plans  sectoriels  pour  les  autorités  et  sur  les  
cercles  habilités  à  participer  à  la  planification  sectorielle.  

1.4   Exigences  politiques  et  en  matière  de  planification  
La  politique  aéronautique  touche  de  nombreux  autres  domaines  politiques  dont  elle  ne  
saurait  être  dissociée.  Les  objectifs  de  la  politique  aéronautique  interagissent  avec  les  ob-­
jectifs  en  matière  de  politique  économique,  sociale,  environnementale,  territoriale  et  finan-­
cière.  En  tant  que  sous-­ensemble  de  la  politique  des  transports,  la  politique  aéronautique  
doit  notamment  se  référer  au  LUPO  (voir  section  1.4.1).  Le  volet  aménagement  du  terri-­
toire  de  la  politique  aéronautique     pour  autant  que  cela  soit  pertinent  pour  les  infrastruc-­
tures      intermédiaire  du  PSIA,  lequel  fait  partie  du  plan  sectoriel  des  
transports  (voir  section  1.4.2).  

Le  PSIA  doit  également  tenir  compte,  outre  du  LUPO,  des  lignes  directrices  et  des  planifi-­
cations,  qui  sont  décrites  aux  sections  1.4.3  à  1.4.12.  Les  décisions  concrètes  qui  tradui-­

15.  

1.4.1   Rapport  sur  la  politique  aéronautique  de  la  Suisse  (LUPO)  

Le  rapport  sur  la  politique  aéronautique  de  la  Suisse  2016  (comme  le  rapport  2004)  reflète  
la  position  du  Conseil  fédéral  en  matière  de  politique  aéronautique.  Son  horizon  temporel,  
qui  couvre  une  période  courant  jusqu à  2030,  correspond  à  l horizon  de  planification  du  
PSIA.  La  politique  aéronautique  de  la  Suisse  vise  à  créer  un  cadre  général  qui  permette  à  
la  Suisse  de  tisser  des  liaisons  aériennes  internationales  et  de  satisfaire  la  demande  de  
voyages  aériens  au  départ  ou  à  destination  de  la  Suisse  tout  en  répondant  aux  désirs  de  
sécurité  et  de  protection  de  la  population  et  des  voyageurs.  Il  s agit  en  outre  de  veiller  à  ce  
que  les  besoins  en  formation,  sauvetage,  ravitaillement  et  travail  aériens  soient  couverts.    

                                                                                                            
14   ATF  115  lb  131,  ATF  128  II  1,  ATF  128  II  292,  ATF  129  II  331,  ATF  133  II120  
15   Elles  remplacent  les  décisions  entérinées  le  18  octobre  2000  par  le  Conseil  fédéral  et  inscrites  dans  la  partie  concep-­

tuelle  du  PSIA  (parties  I  à  IIIA/B).  
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Le  rapport  insiste  sur  l importance  de  coordonner  en  profondeur  et  en  amont  la  planifica-­
tion,  la  construction  et  l exploitation  de  l infrastructure  aéronautique  avec  l aménagement  
du  territoire  des  cantons  et  des  communes  afin  de  permettre  la  cohabitation  à  long  terme  
des  aérodromes  et  des  autres  affectations  dans  leur  voisinage  et  de  désamorcer  notam-­
ment  les  conflits  dus  au  bruit.  Le  LUPO  souligne  ainsi  l importance  du  PSIA  en  tant  qu ins-­
trument  de  planification.    

Il  est  dans  l intérêt  de  la  Confédération  de  disposer  d une  infrastructure  aéronautique  fiable  
et  performante.  C est  pour  cette  raison  que  la  Confédération  souhaite  instaurer  un  cadre  
général  favorable  au  développement  de  l infrastructure  pour  autant  que  cette  dernière  soit  
mise  au  service  d un  transport  d utilité  publique.  Le  LUPO  remarque  que  la  capacité  limitée  
des  infrastructures  pour  le  trafic  de  ligne  et  charter  constitue  le  principal  défi  pour  la  poli-­
tique  aéronautique  de  la  Suisse.  Face  à  la  saturation  programmée  à  court  et  à  moyen  
termes  des  aéroports  nationaux,  il  s agit  d exploiter  aussi  efficacement  que  possible  les  ca-­
pacités  disponibles  afin  d améliorer  la  situation.  La  maximisation  des  capacités  (ou  les  
compromis  en  matière  de  gestion  du  bruit)  ne  sauraient  générer  des  risques  pour  la  sécu-­
rité  ;;  la  sécurité  doit  passer  avant  toute  autre  considération  lorsqu il  s agit  de  planifier  ou  de  
modifier  des  procédures  de  vol.  À  plus  long  terme,  le  LUPO  juge  que  les  capacités  aéro-­
portuaires  devront  s accroître  aussi  par  la  construction  d infrastructures.  Aussi  le  PSIA  ne  
devrait  pas  uniquement  fixer  des  limites  en  matière  de  planification  mais  également  prévoir  
des  objectifs  en  matière  de  prestations  et  de  capacités  qui  soient  contraignants  pour  la  pla-­
nification  ultérieure  des  autorités  et   .  Ce  qui  précède  vaut  
également  pour  l infrastructure  dédiée  à  la  prise  en  charge  du  fret  aérien,  infrastructure  qui  
contribue  de  manière  déterminante  à  l intégration  de  la  Suisse  dans  la  circulation  mondiale  
des  marchandises.  Il  est  d autant  plus  important  de  définir  ces  objectifs  qu ils  ne  figurent  
pas  dans  les  concessions  aéroportuaires  existantes,  celles-­ci  renvoyant  au  PSIA.  

Au  vu  de  la  congestion  des  aéroports  nationaux,  les  aérodromes  militaires  représentent  un  
potentiel  important  pour  l aviation  civile.  Le  LUPO  préconise  d aménager  les  anciens  aéro-­
dromes  militaires  après  le  retrait  des  Forces  aériennes  et  de  les  affecter  dans  la  mesure  du  
possible  à  l aviation  civile.  Il  est  notamment  prévu  de  faire  de  l aérodrome  militaire  de  
Dübendorf  une  plate-­forme  destinée  à  accueillir  l aviation  générale  (en  particulier  l aviation  
d affaires)  qui,  vu  les  capacités  aéroportuaires  limitées,  a  difficilement  accès  à  l aéroport  
national  de  Zurich  et  de  le  reconvertir  en  aérodrome  civil16.  Enfin,  les  exigences  en  matière  
d aménagement  du  territoire  applicables  à  la  construction  de  nouveaux  héliports  apparais-­
sent  très  strictes.  Il  est  prévu  de  les  assouplir  quelque  peu.    

1.4.2   Plan  sectoriel  des  transports  

Le  PSIA  fait  partie  intégrante  du  plan  sectoriel  des  transports  (PST).  Ce  dernier  comprend  
une  partie  Programme  qui  est  entrée  en  vigueur  en  2006  et  plusieurs  parties  reflétant  la  

partie  Infrastructure  route,  partie  Infrastructure  aviation,  partie  Infrastructure  navigation).  La  
partie  Programme,  qui  est  en  cours  de  révision,  énonce  les  objectifs,  principes  et  priorités  
d ordre  général  valables  pour  tous  les  modes  de  transport.  Le  PSIA  constitue  la  transposi-­
tion  de  ces  objectifs,  principes  et  priorités  pour  le  domaine  de  l aviation  civile.    

                                                                                                            
16  

faut.  
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Illustration  1  :  le  plan  sectoriel  des  transports  

  

1.4.3   Stratégie  pour  le  développement  durable  

La  Constitution  engage  la  Confédération  et  les  cantons  à  se  conformer  aux  principes  du  
développement  durable17.  Le  développement  durable  s inscrit  dans  une  démarche  visant  à  
concilier  efficacité  économique,  solidarité  sociale  et  protection  de  l environnement.  Depuis  
1997,  le  Conseil  fédéral  décide  tous  les  quatre  ans,  dans  sa  Stratégie  pour  le  développe-­
ment  durable,  des  priorités  politiques  qu -­ci.  Le  plan  
d
quelle  porte  sur  la  période  2016-­2019,  et  déploie  ses  effets  dans  neuf  champs  théma-­
tiques  :  consommation  et  production  ;;  développement  urbain,  mobilité  et  infrastructures  ;;  
système  économique  et  financier  ;;  formation,  recherche,  innovation  ;;  sécurité  sociale  ;;  co-­
hésion  sociale  et  égalité  des  sexes  ;;  santé.  

1.4.4   Durabilité  du  transport  aérien  

Dans  le  cadre  de  la  Stratégie  de  la  Confédération  pour  le  développement  durable,  la  Con-­
fédération  a  évalué  l aviation  civile  sous  l angle  du  développement  durable.  Réalisé  en  
2008  par  l OFAC,  l OFEV,  l ARE  et  le  SECO  et  révisé  en  2015,  le  rapport  de  synthèse  
«  Développement  durable  dans  le  transport  aérien  »  met  en  évidence  les  atouts  du  système  

                                                                                                            
17     But     Développement  du-­

rable     à  l'établissement  d'un  équilibre  durable  entre  la  nature,  en  
particulier  sa  capacité  de  renouvellement,  et  son  utilisation  par  l'être  humain  ».  
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aéronautique  suisse  tout  en  indiquant  des  pistes  d amélioration.  Le  rapport  juge  que  l évo-­
lution  du  transport  aérien  civil  déploie  des  effets  très  positifs  sur  le  plan  économique  mais  
que  les  capacités  restreintes  des  aéroports  nationaux  constituent  un  défi  majeur.  Sous  
l angle  environnemental,  malgré  des  améliorations  apportées  par  le  passé,  des  déficits  per-­
durent  qui  concernent  pratiquement  tous  les  nuisances  sonores  et  les  effets  sur  le  climat.  
Sous  l angle  social,  l évaluation  est  mitigée,  mêlant  une  évaluation  positive  de  la  sécurité  et  
certains  déficits  en  termes  de  santé  et  de  possibilités  de  développement  de  zones  situées  
avant  tout  aux  abords  des  aéroports  nationaux.  

1.4.5   Projet  de  territoire  Suisse  

Adopté  en  2012,  le  Projet  de  territoire  Suisse  constitue  le  premier  document  stratégique  
portant  sur  le  développement  territorial  du  pays.  Le  Projet  est  porté  par  la  Confédération,  

Le  Projet  de  
territoire  Suisse  a  une  fonction  d orientation  pour  les  autorités  de  tous  les  niveaux  dans  
leurs  planifications  d urbanisation,  de  transport  et  d énergie,  dans  toute  intervention  modi-­
fiant  le  paysage  et  toute  activité  ayant  une  incidence  territoriale.  Il  formule  cinq  grands  ob-­
jectifs  :  préserver  la  qualité  du  cadre  de  vie  et  la  diversité  régionale  ;;  ménager  les  res-­
sources  naturelles  ;;  gérer  la  mobilité  ;;  renforcer  la  compétitivité  et  encourager  les  collabora-­
tions.  

Aujourd hui,  en  Suisse,  le  quotidien  de  nombreuses  personnes  inclut  des  déplacements  
entre  lieux  d habitation,  de  travail,  de  loisirs  et  d achats,  qui  les  amènent  au-­delà  des  fron-­
tières  communales,  cantonales,  voire  nationales.  Pour  en  tenir  compte,  le  Projet  de  terri-­
toire  Suisse  propose  une  planification  et  une  action  selon  des  territoires  d action  supraré-­
gionaux.  Il  en  distingue  douze  :  quatre  à  caractère  métropolitain  (Zurich,  Bâle,  Bassin  léma-­
nique,  région  de  la  ville  fédérale),  cinq  marqués  par  des  villes  de  petite  et  moyenne  dimen-­
sion  (Lucerne,  Città  Ticino,  Arc  jurassien,  Aareland,  nord-­est  de  la  Suisse),  ainsi  que  trois  à  
caractère  alpin  (Gothard,  sud-­ouest  de  la  Suisse,  sud-­est  de  la  Suisse).    

1.4.6   Stratégie  en  matière  de  développement  des  infrastructures  nationales  

En  complément  à  la  Stratégie  pour  le  développement  durable,  le  Conseil  fédéral  a  conçu  
une  stratégie  relative  au  développement  des  infrastructures  nationales.  Il  a  publié  en  2010  
un  rapport  intitulé  «  L avenir  des  réseaux  d infrastructure  nationaux  en  Suisse  ».  Outre  des  
considérations  concernant  l importance  et  l état  des  infrastructures  nationales,  la  stratégie  
formule  notamment  des  lignes  directrices  de  la  politique  nationale  en  matière  d infrastruc-­
tures  :  préserver  la  performance  des  réseaux  d infrastructure  nationaux  ;;  protéger  l homme,  
l environnement  et  les  infrastructures  ;;  optimiser  le  cadre  juridique  et  économique  pour  les  
secteurs  d infrastructure  ;;  améliorer  la  rentabilité  des  réseaux  d infrastructure  publics  ;;  ga-­
rantir  le  financement  à  long  terme  des  réseaux  d infrastructure.  

1.4.7   Avenir  de  la  mobilité  en  Suisse  :  cadre  d orientation  2040  du  DETEC  

Le  cadre  d orientation  adopté  en  2017  comprend  un  objectif  principal  («  En  2040,  le  sys-­
tème  global  de  transport  suisse  est  efficient  à  tous  points  de  vue  »)  et  14  objectifs  straté-­
giques  touchant  quatre  champs  d action  :  «  Cadre  et  conditions  »,  «  Demande,  offre  et  in-­
frastructures  »,  «  Financement  »  et  «  Environnement,  énergie et territoire ».  Les  offices  spé-­
cialisés  sont  tenus  de  prendre  en  compte  le  cadre  d orientation  dans  leurs  affaires  lorsque  
celles-­ci  concernent  la  mobilité  et  les  transports.  Il  est  prévu  de  réexaminer  périodiquement  
le  cadre  d orientation  et  d étoffer  le  cas  échéant  ses  objectifs.  
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1.4.8   Concept  de  stationnement  de  l armée  et  plan  sectoriel  militaire  (PSM)  

Le  concept  de  stationnement  fait  état  des  besoins  de  l armée  en  matière  d infrastructures  
(places  d arme,  stands  de  tir,  centres  logistiques,  etc.)  et  indique  les  sites  retenus  pour  
couvrir  ces  besoins  à  l avenir.  Par  mesure  d économie,  il  est  question  de  redimensionner  
fortement  le  parc  immobilier  de  l armée  dans  les  domaines  de  l engagement,  de  l instruc-­
tion  et  de  la  logistique.  Le  plan  sectoriel  militaire  (PSM)  de  2001  fait  
tion  nouvelle  basée  sur     2013,  et  sera  fu-­

.  Le  Conseil  fédéral  a  ap-­
prouvé  la  partie  programme  du  nouveau  PSM  en  décembre  2017.  Les  fiches  qui  concréti-­
sent  pour  chaque  installation  les  principes  issus  de  la  partie  programme  seront  élaborés  et  
actualisés  au  fur  et  à  mesure.  

Le  concept  de  stationnement  2013  prévoit  que  l armée  se  retire  des  aérodromes  de  Sion  et  
de  Buochs18
l aérodrome  de  Dübendorf  ne  conserverait  qu une  base  héliportée  des  Forces  aériennes.  
Les  Forces  aériennes  se  sont  déjà  retirées  des  aérodromes  suivants  qui  sont  également  
utilisés  par  le  trafic  civil  :  Ambrì,  Interlaken,  Kägiswil,  Lodrino,  Mollis,  Münster,  Raron,  Rei-­
chenbach,  Saanen,  St.  Stephan  et  Zweisimmen.  

1.4.9   Conception  «  Paysage  Suisse  »  

La  Conception  «  Paysage  Suisse  »  (CPS),  qui  est  en  passe  d être  entièrement  révisée,  est  
une  conception  au  sens  de  l art.  13  de  la  loi  sur  l aménagement  du  territoire  (LAT)  adoptée  
par  le  Conseil  fédéral  en  décembre  1997  et  constitue  un  principe  directeur  contraignant  
pour  la  protection  de  la  nature  et  du  paysage  dans  les  activités  de  la  Confédération.  Ses  
principaux  objectifs  sont  les  suivants  :  valoriser  l eau  dans  le  paysage  ;;  réserver  des  es-­
paces  libres  pour  la  dynamique  naturelle  ;;  préserver  les  habitats  naturels  et  les  mettre  en  
réseau  ;;  concentrer  les  infrastructures  dans  le  territoire  ;;  valoriser  les  paysages  agricoles  et  
urbanisés  fortement  sollicités  pour  y  accroître  le  potentiel  écologique  et  la  qualité  de  vie.    

À  partir  de  ces  objectifs  généraux,  le  chapitre  6  de  la  CPS  définit  six  objectifs  sectoriels  
pour  l aviation  dont  un  concerne  particulièrement  le  PSIA  (valoriser  les  «  zones  margi-­
nales  »  inexploitées  des  aéroports  en  les  utilisant  comme  surfaces  de  compensation  écolo-­
gique,  sous  réserve  des  règles  de  sécurité  de  la  navigation  aérienne).  

1.4.10   Inventaires  fédéraux  

Parce  qu ils  recensent,  décrivent  et  évaluent  systématiquement  les  objets,  les  inventaires  
constituent  des  instruments  importants  pour  la  protection  des  biotopes,  paysages,  monu-­
ments  naturels  et  biens  culturels  d importance  nationale.  Les  inventaires  paysagers,  con-­
formément  à  l art.  5  LPN,  lient  la  Confédération  dans  l accomplissement  de  ses  tâches.  Il  
s agit  des  inventaires  suivants  :    

-­   Inventaire  fédéral  des  paysages,  sites  et  monuments  naturels  d importance  nationale  
(IFP)  ;;  
-­   Inventaire  fédéral  des  sites  construits  d importance  nationale  à  protéger  en  Suisse  
(ISOS)  ;;  
-­   Inventaire  fédéral  des  voies  de  communication  historiques  de  la  Suisse  (IVS).  
Les  inventaires  de  biotopes,  conformément  aux  art.  18a  et  23b  LPN,  ont  une  portée  géné-­
rale  et  assurent  un  degré  de  protection  plus  élevé  que  les  inventaires  paysagers.  En  font  
partie  :  
-­   l importance  nationale  ;;  

                                                                                                            
18   Celui-­   Sleeping  Base  »).  
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-­   l inventaire  fédéral  des  bas-­marais  d importance  nationale  ;;  
-­   l inventaire  fédéral  des  zones  alluviales  d importance  nationale  ;;  
-­   l inventaire  fédéral  des  sites  de  reproduction  de  batraciens  d importance  nationale  ;;  
-­   l inventaire  fédéral  des  prairies  et  pâturages  secs  d importance  nationale  ;;  
-­   l inventaire  fédéral  des  sites  marécageux  d une  beauté  particulière  et  d importance  na-­
tionale.  

L inventaire  fédéral  des  réserves  d oiseaux  d eau  et  de  migrateurs  d importance  internatio-­
nale  et  nationale,  les  districts-­francs  fédéraux,  qui  reposent  tous  deux  sur  l art.  11  de  la  loi  
sur  la  chasse  (LChP)  et  les  corridors  à  faune  d importance  suprarégionale  (voir  ATF  128  II  
1)  constituent  d autres  biotopes  bénéficiant  d une  protection  particulière  de  la  Confédéra-­
tion.    

lière  et  d'importanc
tion.  Sinon,  l aviation  est  surtout  concernée  par  les  inventaires  de  biotopes19.  À  signaler  
que  les  cantons  disposent  également  de  leurs  propres  inventaires  pour  les  objets  d impor-­
tance  cantonale  ou  régionale.  Les  zones  et  objets  protégés  d importance  nationale  sont  
représentés  sur  les  cartes  de  la  partie  du  PSIA  relatives  aux  installations.    

1.4.11   Autres  plans  sectoriels  et  conceptions  de  la  Confédération  

Parmi  les  autres  plans  sectoriels,  outre  le  PSM  (voir  la  section  1.4.8),  il  vaut  la  peine  de  
mentionner  le  plan  sectoriel  des  surfaces  d assolement  (PS  SDA),  qui  va  être  complète-­
ment  revu  et  augmenté.  Ce  plan  sectoriel  vise  à  protéger  certaines  des  meilleures  terres  
agricoles  de  toute  construction  et  à  les  préserver  pour  garantir  l approvisionnement  du  
pays  à  long  terme.  L infrastructure  aéronautique  est  concernée  par  ce  plan  sectoriel  dans  
la  mesure  où  les  surfaces  utilisées  pour  les  installations     sont  souvent  de  
bonnes  terres  agricoles.  Le  plan  sectoriel  des  lignes  de  transport  d électricité  (PSE)  con-­
cerne  l aviation  sur  la  question  des  obstacles  à  la  navigation  aérienne.  Le  Concept  d éner-­
gie  éolienne  pour  la  Suisse  constitue  une  importante  base  de  coordination  des  dossiers  
touchant  l aviation  et  les  éoliennes  (lesquelles  peuvent  représenter  un  obstacle  à  la  naviga-­
tion  aérienne  ou  perturber  les  installations  de  la  navigation  aérienne).    

1.4.12   Politique  des  agglomérations  et  politique  pour  les  espaces  ruraux  et  les  régions  de  
montagne  

La  politique  des  agglomérations  de  la  Confédération  entend  s attaquer  aux  problèmes  
croissants  que  rencontrent  les  zones  urbaines  (notamment  augmentation  du  trafic,  attein-­
tes  environnementales  accrues,  problèmes  sociaux  et  situation  délicate  des  finances  pu-­
bliques).  La  Confédération  s engage  de  manière  indirecte  en  créant  des  incitations  et  en  
mettant  les  principaux  acteurs  (cantons,  villes  et  communes)  en  réseau.  La  politique  des  

s  2001.  La  nouvelle  «  Politique  des  aggloméra-­
tions  2016+  »  vise  à  promouvoir  une  qualité  de  vie  et  un  attrait  économique  élevés,  un  dé-­
veloppement  urbain  de  qualité  et  une  collaboration  efficace.  

La  Confédération  a  en  outre  élaboré  une  politique  pour  les  espaces  ruraux  et  les  régions  
de  montagne,  complémentaire  de  la  politique  des  agglomérations.  Le  développement  terri-­

.  La  poli-­
tique  des  agglomérations  et  la  politique  de  la  Confédération  pour  les  espaces  ruraux  et  les  
régions  de  montagne  sont  par  conséquent  étroitement  liées.  Elles  servent  de  fil  conducteur  
pour  les  politiques  sectorielles  développées  par  les  services  fédéraux  et  visent  à  renforcer  

                                                                                                            
19   Le  maintien  des  aéroports  nationaux  de  Zurich  et  Genève  en  leur  état  actuel,  est,  de  par  la  fonction  primordiale,  garanti  
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la  collaboration  au  niveau  fédéral.  Ces  deux  politiques  ainsi  que  leurs  politiques  secto-­
rielles  associées  soutiennent  des  projets  concrets  dans  les  régions  au  moyen  de  pro-­

.  Elles  fournissent  une  contribution  importante  au  développe-­
.    

La  collaboration  entre  les  échelons  étatiques  et  entre  les  territoires  urbains  et  ruraux  est  
favorisée  par  la  Conférence  tripartite  sur  les  agglomérations  (CTA),  plate-­forme  politique  
de  la  Confédération,  des  cantons,  des  villes  et  des  communes.  

1.5   Normes,  accords  et  actes  internationaux  
Hormis  les  exigences  politiques  et  les  bases  légales  nationales,  il  convient  en  particulier  de  
tenir  compte  des  normes,  recommandations  et  engagements  internationaux.  La  Suisse  est  
membre  de  l Organisation  de  l aviation  civile  internationale  (OACI,  agence  spécialisée  des  
Nations  Unies)  et  est  partie  à  la  Convention  de  Chicago  du  7  décembre  1944,  dont  le  cha-­
pitre  XV  et  les  annexes  2  («  Règles  de  l air  »),  11  («  Services  de  la  circulation  aérienne  »),  
14  («  Aérodromes  »),  16  («  Protection  de  l environnement  »)  et  17  («  Sûreté  »)  sont  perti-­
nents  pour  le  PSIA.  La  Suisse  est  également  membre  de  l Agence  européenne  de  la  sécu-­
rité  aérienne  (AESA),  autorité  aéronautique  européenne  qui  prépare  la  teneur  des  règle-­
ments  pour  l aviation  européenne.  Ces  règlements  lient  la  Suisse  dès  qu ils  ont  été  repris  
par  le  comité  mixte  des  transports  aériens  et  ont  été  publiés  dans  l annexe  à  l accord  bila-­
téral  sur  le  transport  aérien.  

La  Convention  sur  l évaluation  de  l impact  sur  l environnement  dans  un  contexte  transfron-­
tière  (Convention  d Espoo)  s applique  lorsque  des  projets  touchant  les  aérodromes  
proches  de  la  frontière  (projets  d agrandissement,  modification  de  l exploitation)  ont  des  
impacts  environnementaux  transfrontaliers  importants.  La  convention  d Espoo  oblige  la  
Suisse  à  consulter  dans  le  cadre  des  procédures  d approbation  pertinentes  les  pays  voi-­
sins  touchés.  En  revanche,  cette  convention  ne  s applique  pas  dans  le  cadre  de  la  planifi-­
cation  (PSIA).  Des  accords  et  conventions  internationaux  ont  en  outre  été  conclus  pour  les  
aéroports  nationaux  de  Bâle-­Mulhouse  et  de  Genève  de  même  que  pour  les  aérodromes  
de  Lugano-­Agno  et  de  St.Gallen-­Altenrhein  (voir  annexe  1).  

Les  différentes  ordonnances  d exécution  allemandes  sur  le  trafic  aérien  (Durchführungs-­
verordnung  [DVO]20)  édictées  depuis  2003  influencent  grandement  l exploitation  de  l aéro-­
port  national  de  Zurich  dans  la  mesure  où  ces  textes  régissent  les  restrictions  imposées  
actuellement  par  l Allemagne  aux  approches  et  aux  départs  sur  l aéroport  de  Zurich.  En  
2012,  la  Suisse  et  l Allemagne  ont  conclu  un  Accord  relatif  aux  effets  de  l exploitation  de  
l aéroport  de  Zurich  sur  le  territoire  de  la  République  fédérale  d Allemagne.  L accord  n a  
pas  encore  été  approuvé  par  le  Parlement  allemand.    

1.6   Procédure  et  effets  
Les  procédures  d élaboration,  de  conciliation  et  d adoption  du  PSIA  sont  régies  par  
l OAT21,  l OFAC  étant  l office  compétent.  Ce  dernier  collabore  étroitement  avec  l ARE.  
Après  avoir  consulté  les  services  fédéraux  réunis  au  sein  de  la  Conférence  pour  l organisa-­
tion  du  territoire  (COT),  il  soumet  le  projet  de  plan  sectoriel  aux  cantons,  communes  et  
autorités  des  pays  voisins  touchés  par  les  décisions  envisagées.  La  population22  doit  en  
outre  être  informée  et  consultée  lorsque  le  PSIA  est  augmenté  ou  subit  des  modifications  

                                                                                                            
20   Voir  206e,  213e  et  220e  DVO  
21   Voir  art.  17  ss,  OAT  
22   Voir  art.  4  LAT  
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essentielles.  Le  projet  de  plan  sectoriel  est  ensuite  remanié  en  fonction  des  prises  de  posi-­
tion  adressées  puis  mis  une  nouvelle  fois  en  consultation  auprès  des  offices  fédéraux  
avant  d être  soumis  à  l approbation  du  Conseil  fédéral.  

Les  décisions  propres  à  une  installation  donnée,  formulées  dans  la  fiche  de  l installation,  
sont  établies  à  la  suite  d un  processus  de  coordination  qui  précède  la  procédure  formelle  
ordinaire  et  auquel  prennent  part  les  services  fédéraux  et  cantonaux  compétents,  l exploi-­
tant  de  l aérodrome  et  généralement  les  communes  concernées.  Ce  processus  s inscrit  
dans  le  devoir  de  collaboration  prescrit  par  la  LAT,  l objectif  étant  de  coordonner  le  plus  tôt  
possible  le  développement  des  constructions  et  de  l exploitation  de     avec  les  
intérêts  d utilisation  et  de  protection  adjacents.  Le  processus  vise  par  ailleurs  à  éliminer  au-­
tant  que  possible  les  principaux  conflits  avec  les  exigences  de  la  législation  sur  la  protec-­
tion  de  l environnement,  de  la  nature  et  du  paysage  et  à  simplifier  le  contenu  de  la  procé-­
dure  d approbation  prévue  en  aval  par  la  LA.  Le  résultat  de  ces  démarches  est  consigné  
dans  un  protocole  de  coordination.  Les  décisions  et  explications  détaillées  sur  les  procé-­
dures  et  les  compétences  figurent  au  chapitre  5.  

Les  décisions  inscrites  dans  le  PSIA  sont  contraignantes  pour  les  autorités  quel  que  soit  
leur  échelon.  Aux  termes  de  la  LA,  aucun  projet  ayant  des  effets  considérables  sur  l amé-­
nagement  du  territoire  et  sur  l environnement  ne  peut  en  principe  être  approuvé  sans  elles  
(voir  section  1.3.2).  Les  décisions  sont  en  outre  coordonnées  avec  les  autres  plans  secto-­
riels  et  conceptions  de  la  Confédération  afin  d éviter  toute  contradiction  entre  les  divers  ins-­
truments  en  matière  d aménagement  du  territoire.  Les  communes  tiennent  compte  des  exi-­
gences  du  PSIA  dans  leurs  plans  d affectation.  Une  expertise  de  l Association  suisse  pour  
l aménagement  national  (VLP-­ASPAN)  datant  de  2011  traite  de  la  question  des  rapports  
juridiques  entre  les  plans  sectoriels  fédéraux  et  les  plans  d affectation  liant  les  propriétaires  
fonciers23.  

Illustration  2  :  aperçu  schématique  des  procédures  

  

     

                                                                                                            
23   «  Rechtsgutachten  zur  räumlichen  Sicherung  von  Bundesinfrastrukturen,  namentlich  durch  Festlegungen  in  den  Sach-­

plänen  des  Bundes  »,  VLP-­ASPAN,  2011,  expertise  complétée  le  23  avril  2012.  
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2   Contexte  et  défis  

2.1   Signification  de  l infrastructure  aéronautique  pour  le  développe-­
ment  territorial  
Partie  du  réseau  de  transport  suisse,  l infrastructure  aéronautique  génère  à  la  fois  des  ef-­
fets  bénéfiques  et  négatifs  sur  le  développement  territorial.    

Effet  positif,  les  aérodromes     comme  toute  infrastructure  de  transport     permettent  de  
mieux  desservir  la  région  où  ils  sont  implantés.  Les  aérodromes  favorisent  ce  faisant  l at-­
trait  d une  région  et  indirectement  le  développement  économique.  C est  particulièrement  
vrai  dans  le  cas  des  aéroports  nationaux,  qui  sont  de  véritables  plaques  tournantes  du  tra-­
fic  passagers  et  marchandises  et  constituent  de  ce  fait  des  pôles  de  développement  éco-­
nomique  d importance  nationale.  Du  point  de  vue  économique,  les  effets  des  aéroports  na-­
tionaux  sur  le  territoire  dépassent  largement  le  cadre  de  l infrastructure  proprement  dite  :  
l intégration  dans  le  réseau  mondial  du  transport  aérien  exerce  un  grand  attrait  sur  les  en-­
treprises  de  l aviation  et  plus  généralement  sur  les  entreprises  de  secteurs  où  la  division  
internationale  du  travail  est  forte.  Cela  se  traduit  par  une  demande  accrue  en  terrains  cons-­
tructibles  et  l implantation  de  nouvelles  entreprises  aux  abords  des  aéroports  nationaux,  
facteurs  qui  influencent  à  leur  tour  la  demande  de  réseau  routier  et  de  transports  publics.  

pées.  

Les  aéroports  ont  par  ailleurs  une  fonction  de  pôle  économique24,  de  centre  commercial  et  
de  congrès,  de  but  d excursion,  de  lieu  de  loisir,  etc.  Contrairement  à  l infrastructure  de  
transport,  ces  affectations  des  aéroports  relèvent  entièrement  de  l aménagement  du  terri-­
toire  et  de  la  promotion  économique  des  cantons  et  communes  d implantation.  Les  mêmes  
considérations  s appliquent  à  une  échelle  nettement  plus  réduite  aux  aéroports  régionaux  
qui  jouent  le  rôle  de  pôle  de  développement  économique  régional.    

Parmi  les  effets  négatifs  des  aérodromes  sur  le  développement  territorial,  (voir  aussi  la  
section  2.7),  on  citera  d abord  l occupation  des  surfaces.  Même  si  les  aérodromes  sont  des  
infrastructures  de  transport  nodales  qui  mobilisent  de  ce  fait  relativement  peu  de  surface,  
ils  se  trouvent  sur  des  surfaces  planes  qui  font  en  général  l objet  d une  culture  intensive.  
L infrastructure  aéronautique  mobilise  souvent  pour  son  extension  de  riches  terres  culti-­
vables.  Plusieurs  aérodromes  sont  situés  dans  d anciennes  zones  humides  qui  n étaient  
exploitables  que  de  manière  limitée  par  l agriculture,  mais  qui  sont  aujourd hui  des  surfaces  
proches  de  l état  naturel  et  soumises  à  des  dispositions  de  protection  accrues.    

Deuxièmement,  aux  abords  des  aérodromes,  les  usages  sensibles  au  bruit  sont  limités  
dans  les  zones  où  les  nuisances  sonores  causées  par  le  trafic  aérien  dépassent  les  va-­
leurs  de  planification  établies  conformément  à  l OPB.  En  maints  endroits,  les  nuisances  so-­
nores  restreignent  les  possibilités  de  planification,  de  raccordement  et  de  construction  des  
zones  urbanisées  au  sens  de  la  LPE  et  de  l OPB25.  Lorsque  les  valeurs  limites  d immis-­
sions  sont  dépassées,  la  pollution  sonore  est  en  outre  mauvaise  pour  la  santé  et  le  bien-­
être  de  la  population.  À  cela  s ajoute  le  fait  que  le  bruit  du  trafic  aérien  ne  peut  être  contenu  
en  agissant  sur  le  chemin  de  propagation  des  ondes  sonores  (par  exemple  en  érigeant  des  

24 Voir  les  études  «     »,  OFAC/Aerosuisse,  2006/2011,  «  Die  volks-­
wirtschaftliche  Bedeutung  von  Flughäfen.  Direkte,  indirekte,  induzierte  und  katalytische  Effekte.  Evaluiert  am  Fallbei-­
spiel  Bern-­Belp.  »,  Berner  Studien  zu  Freizeit  und  Tourismus,  Heft  49,  2008,  «  Volkswirtschaftliche  Bedeutung  des  Flug-­
hafens  Zürich  »,  Flughafen  Zürich,  2013.  

25 Voir  les  dispositions  des  art.  29  ss  concernant  les  exigences  posées  aux  zones  à  bâtir  et  permis  de  construire  dans  des  
er  février  2015  introduit  une  flexibilisation  des  normes  touchant  le  

rbain  approprié  devienne  possible,  tout  en  assurant  la  protection  de  la  
population  requise  par  la  loi.  Cette  modification  permet  une  meilleure  utilisation  des  zones  à  bâtir  existantes  aux  envi-­
rons  des  aéroports  nationaux  conformément  aux  objectifs  de  la  LAT  révisée.  
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murs  antibruits  entre  la  source  sonore  et  le  lieu  d immission).  Troisièmement,  les  surfaces  
de  limitation  d obstacles     zones  dégagées  de  tout  obstacle  destinées  à  sécuriser  les  cou-­
loirs  d arrivée  et  de  départ  des  avions     restreignent  voire  empêchent  la  présence  des  
constructions  élevées  à  proximité  immédiate  des  aérodromes.  Enfin,  la  desserte  terrestre,  
dans  le  cas  des  aéroports  nationaux  et  en  partie  dans  le  cas  des  aéroports  régionaux,  a  
des  effets  négatifs  tels  que  l occupation  accrue  des  sols  mobilisés  pour  les  voies  d accès  et  
les  parkings  ou  la  pollution  sonore  et  atmosphérique.    

Vu  leurs  effets  sur  les  environs,  la  construction  et  l exploitation  d aérodromes  doivent  être  
considérés  comme  des  activités  avec  incidence  spatiale  et  exigent  d être  coordonnées  à  la  
fois  avec  les  autres  projets  d infrastructure  et  avec  les  divers  intérêts  en  présence26.  Il  
s agit  de  veiller  par  ce  biais  à  aplanir  les  conflits  existants,  à  anticiper  les  conflits  potentiels  
et  si  possible  à  ne  pas  en  créer  de  nouveaux.  

2.2   Infrastructure  aéronautique  existante  
L infrastructure  aéronautique  civile  se  divise  en  trois  catégories  :  aéroports,  champs  d avia-­
tion  et  installations  de  navigation  aérienne  (voir  section  1.2.1).  Le  PSIA  subdivise  encore  
ces  catégories  en  autant  de  types  d installation  qui  correspondent  à  des  usages  spécifi-­
ques27.  Le  tableau  1  énumère  et  décrit  ces  types  d installation  de  même  que  les  aérodro-­
mes  militaires.  Les  illustrations  3  et  4  montrent  en  outre  la  répartition  spatiale  des  installa-­
tions.  Les  tableaux  2  à  11  présentent  des  données  chiffrées  sur  l infrastructure  et  l exploita-­
tion  des  installations.  Les  prestations  de  trafic  sont  représentées  aux  illustrations  5  à  7.  

Selon  cette  catégorisation,  l aviation  civile  peut  compter  sur  trois  aéroports  nationaux,  onze  
aéroports  régionaux,  45  champs  d aviation  (dont  six  anciens  aérodromes  militaires),  24  hé-­
liports  et  39  installations  de  navigation  aérienne  hors  des  aérodromes28.  De  plus,  les  six  
aérodromes  militaires  en  activité  sont  partiellement  ouverts  au  trafic  aérien  civil.  La  Suisse  
possède  globalement  une  bonne  infrastructure  aéronautique  comparable  tant  quantitative-­
ment  que  qualitativement  (densité  des  aérodromes)  à  celle  des  pays  qui  l entourent.  

La  prestation  de  trafic  de  l ensemble  des  aérodromes  s établissait  en  2015  à  quelque  1,43  
million  de  mouvements  d aéronefs  (un  décollage  ou  un  atterrissage  comptant  chacun  pour  
un  mouvement),  dont  37  %  ont  été  enregistrés  par  les  trois  aéroports  nationaux.  Huit  com-­
pagnies  aériennes  suisses  effectuent  des  vols  de  ligne  et  charter.  En  2015,  près  de  50  mil-­
lions  de  passagers  ont  voyagé  en  avion  toutes  compagnies  aériennes  confondues  au  dé-­
part  ou  à  destination  de  la  Suisse.  Quelque  400  000  tonnes  de  fret  et  de  courrier  aériens  
d une  valeur  totale  de  70  milliards  de  francs  ont  en  outre  été  traitées.  Les  règles  relatives  
aux  heures  d exploitation  et  de  repos  nocturne  propres  à  chaque  installation  entraînent  des  
limitations  temporelles  (et  indirectement  quantitatives)  des  prestations  de  trafic  d une  ins-­
tallation  (outre  les  restrictions  légales).  

26 Conformément  au  devoir  de  coordination  prévu  par  les  art.  1  et  2  LAT  
27   réseaux  par-­

tiels  »  est  utilisée  dans  ce  dernier  document  au  lieu  de  t   
28 Les  installations  de  navigation  aérienne  sont  implantées  tantôt  sur  tantôt  hors  des  aérodromes.  Le  PSIA  ne  recense  

construc-­
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Tableau  1  :  aérodromes  et  installations  de  navigation  aérienne    

Caractéristiques   Nombre   Statut  juridique  et  exigences  

1.1   Aéroport  national   Aérodrome  d importance  nationale  avec  trafic  conti-­
nental  et  intercontinental,  ayant  parfois  une  fonction  
de  plate-­forme  de  correspondance  ;;  comprend  en  
règle  générale  une  base  d hélicoptères  

3  

Aéroport  :  aérodrome  conces-­
sionnaire  soumis  à  l obligation  
d admettre  les  usagers  (art.  36a  
LA  

1.2   Aéroport    
régional29  

Aérodrome  d importance  régionale  avec  trafic  
aérien  d intérêt  public  comme  l aviation  d affaires  ou  
la  formation  et  le  perfectionnement  aéronautiques  ;;  
comprend  en  règle  générale  une  base  
d hélicoptères,    

certains  comprennent  du  trafic  de  ligne30  

11  

2.1   Champ  d aviation   Aérodrome  privé  pour  avions,  parfois  avec  base  hé-­
liportée  ;;  ce  type  d installation  comprend  aussi  les  
champs  d aviation  pour  vol  à  voile31  

34  

Champ  d aviation  :  aérodrome  
jouissant  d une  autorisation  d ex-­
ploitation  (art.  36b  LA),  sans  obli-­
gation  d admettre  des  usagers,  
champs  d aviation  ouverts  au  pu-­
blic/publiés  ou  champs  d aviation  
à  accès  réglementé  (uniquement  
pour  les  entreprises  basées  ou  
les  membres  de  l aérodrome)  

2.2   Champ  d aviation  
d hiver  

Aérodrome  privé  pour  avions  sans  infrastructure  
fixe  ;;  aérodrome  desservi  uniquement  pendant  les  
mois  d hiver  si  l enneigement  ou  la  couche  de  glace  
sont  suffisants  

4  

2.3   Hydroaérodrome   Aérodrome  privé  situé  sur  un  plan  d eau  et  destiné  
aux  hydravions   1  

2.4   Héliport32   Aérodrome  privé  exclusivement  réservé  au  décol-­
lage  et  à  l atterrissage  des  hélicoptères   22  

2.5   Héliport  d hiver   Héliport  privé  sans  infrastructure  fixe  ;;  aérodrome  
desservi  uniquement  pendant  les  mois  d hiver  si  
l enneigement  est  suffisant  

2  

3.   Ancien  aéro-­
drome  militaire  

Aérodrome  propriété  de  l armée,  abandonné  par  les  
Forces  aériennes  et  utilisé  uniquement  par  le  trafic  
civil  

6  

En  règle  générale,  champ  d avia-­
tion  jouissant  d une  autorisation  
ou  d un  règlement  d exploitation,  
convention  d utilisation  avec  le  
DDPS,  changement  d affectation  
(affectation  civile)  selon  l art.  31  
OSIA  nécessaire  

4.   Aérodrome    
militaire33  

Base  des  Forces  aériennes  utilisée  marginalement  
par  l aviation  civile  

6  

Installation  militaire,  faisant  
parfois  l objet  d un  règlement  
d exploitation  civil  conformément  
à  l art.  126  de  la  loi  sur  l armée  
(LAAM,  RS  510.10)  

5.   Installation  de  na-­
vigation  aérienne  

Installation  de  navigation,  de  transmission  et  de  sur-­
veillance  hors  des  aérodromes  destinée  à  guider  le  
trafic  aérien   44  

Installation  de  navigation  aé-­
rienne  :  infrastructure  aéronau-­
tique  conformément  à  l art.  40f  
LA  

                                                                                                            
29   Les  aéroports  régionaux  correspondent  aux  aérodromes  régionaux  mentionnés  dans  la  version  de  la  partie  concep-­

tuelle  du  PSIA  du  18  octobre  2000.  Fait  également  p -­Altenrhein,  

  
30   Ces  aérodromes  sont  désignés  comme  aérodrome  régional  «  avec  trafic  de  ligne  »  dans  la  version  de  la  partie  concep-­

tuelle  du  PSIA  du  18  octobre  2000.    
31  

maient  une  catégorie  distincte.  
32   Le  terme  «  héliport  »  ne  se  rencontre  pas  dans  la  législation.  Ces  installations  sont  aussi  désignées  comme  «  champs  

  ».  
33   Les  aérodromes  militaires  de  Sion  et  de  Locarno  font  également  partie  des  aérodromes  militaires.  Ils  disposent  cepen-­

1.2,  et  le  type  2.1  (aérodromes  avec  trafic  mixte  civil-­militaire).  
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Illustration  3  :  aérodromes  avec  trafic  aérien  civil,  situation  initiale  
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Illustration  4  :  installations  de  navigation  aérienne,  situation  initiale  
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Remarque  :  les  tableaux  2  à  10  concernant  les  prestations  de  trafic  seront  actualisés  pour  la  ver-­
sion  finale.  

Tableau  2  :  aéroports  nationaux  

Aérodromes   Pistes34   Installations   Prestations  de  trafic    
Ø  2012 2015  

   ca
nt
on
  

En
  d
éb
ut
  d
e  
l`e
xp
lo
ita
tio
n  

en
  d
ur
  

no
n  
re
vê
tu
e  

ba
lis
ag
e  
lu
m
in
eu
x3
5   

ba
se
  h
él
ic
op
tè
re
s  

se
rv
ic
e  
de
  n
av
ig
at
io
n  
aé
rie
nn
e3
6   

en
tre
tie
n  
av
io
n  

do
ua
ne

37
  

m
ou
ve
m
en
ts
38
  

pa
ss
ag
er
s  

fre
t39
  

Basel-­Mulhouse   BS/BL   1946   3900/60      L   H   F   U   Z   91  670   6  183  010   42  610  
         1820/60      L                       
Genève   GE   1922   3900/50   825/30   L   H   F   U   Z   189  530   14  800  820   37  730  
Zürich   ZH   1948   3700/60      L   H   F   U   Z   265  560   25  389  430   324  820  
         3300/60      L                       
         2500/60      L                       

  
     

                                                                                                            
34   Dimension  des  pistes  en  mètres  (longueur/largeur)  ;;  sans  les  pistes  destinées  exclusivement  au  vol  à  voile.  Il  peut  arri-­

  
35   Uniquement  sur  pistes  en  dur.  
36   Trafic  selon  les  règles  de  vol  aux  instruments  (IFR)  possible.  
37   [Z]  

rale  des  douanes)  ;;  [x]  Aérodromes  avec  transport  transfrontalier  de  personnes  (sans  marchandises)  autorisé  à  l'inté-­

rale  des  douanes).  
38   Trafic  vol  à  moteur  et  vol  à  voile.  
39   En  tonnes  (y  compris  trafic  postal  et  fret  aérien  camionné)  ;;  quantités  de  fret  significatives  uniquement  pour  les  aéro-­

ports  nationaux.  
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Tableau  3  :  aéroports  régionaux  

Aérodromes   Pistes   Installations   Prestations  de  trafic    
Ø  2012 2015  
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Bern-­Belp   BE   1929   1730/30   650/30   L   H   F   U   Z   53  950   227  400        
Birrfeld   AG   1937   725/20   615/30      H      U   x   70  340   13  840        
Bressaucourt   JU   2011   800/18               U   x   8  300   4  850        
Ecuvillens   FR   1953   800/23      L         U   x   16  000   12  660        
Grenchen   SO   1931   1000/23   700/30   L   H   F   U   Z   74  380   59  250        
            390/18                             
La  Chaux-­de-­Fonds
Les  Eplatures  

NE   1912   1130/27      L   H   F   U   Z   11  700   5  860        

Lausanne   
La  Blécherette  

VD   1910   875/23         H         Z   36  810   21  280        

Lugano-­Agno   TI   1947   1350/30      L   H   F   U   Z   20  940   160  080        
Samedan   GR   1937   1800/40         H   F      Z   15  240   11  690        
St.Gallen-­Altenrhein   SG   1926   1500/30   810/20   L   H   F   U   Z   28  810   104  860        
Sion   VS   1935   2000/40   660/30   L   H   F   U   Z   40  110   27  650        
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Tableau  4  :  champs  d aviation  

Aérodromes   Pistes   Installations   Prestations  de  trafic    
Ø  2012 2015  
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Amlikon   TG   1962      700/40                  7  610   1  490     
Bad  Ragaz   SG   1958   495/11               U   x   11  760   2  510     
Bellechasse   FR   1937      490/50                  3  470   80     
Bex   VD   1916      700/30      H      U   x   15  310   20  680     
Biel-­Kappelen   BE   1969      560/30               x   9  720   6  140     
Buttwil   AG   1968      675/22      H      U   x   16  890   1  070     
Courtelary   BE   1958      560/30                  6  770   400     
Dittingen   BL   1956      620/30                  4  700   1  140     
Fricktal-­Schupfart   AG   1966      530/30               x   15  540   2  040     
Gruyères   FR   1963      810/20      H      U   x   15  460   8  560     
Hasenstrick   ZH   1947      385/30            U      -­   -­     
Hausen  am  Albis   ZH   1963   700/18   700/30            U   x   12  180   320     
La  Côte   VD   1947      560/30               x   6  620   2  310     
Langenthal   BE   1934   585/18   335/20            U   x   12  950   4  790     
Locarno   TI   1939   800/23   700/30  

700/30  
   H      U   Z   39  980   42  740     

Lommis   TG   1962      615/20            U   x   9  290   3  220     
Luzern-­Beromünster   LU   1960      510/30      H         x   9  740   14  430     
Montricher   VD   1971      610/40                  9  920   0     
Môtiers   NE   1961      565/30               x   2  210   250     
Münster   VS   1959   840/40                     1  660   110     
Neuchâtel   NE   1955   700/20   550/30            U   x   12  330   1  710     
Olten   SO   1966      830/30                  1  920   200     
Reichenbach   BE   1961   900/40                  x   5  460   9  640     
Saanen   BE   1946   1400/40         H      U   x   6  710   2  140     
Schaffhausen   SH   1937      540/30                  4  560   880     
Schänis   SG   1965   520/15                     16  170   550     
Sitterdorf   TG   1963      480/20      H      U   x   9  180   11  270     
Speck-­Fehraltorf   ZH   1957      600/18            U   x   20  440   6  260     
Thun   BE   1915      800/30            U   x   8  250   2  690     
Triengen   LU   1947   570/15               U   x   21  320   13  570     
Wangen-­Lachen   SZ   1967   500/18                  x   28  290   7  460     
Winterthur   ZH   1949      580/30                  4  900   0     
Yverdon   VD   1935   865/18   725/20   L         U   x   20  660   3  950     
Zweisimmen   BE   1963   650/40         H            6  410   780     
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Tableau  5  :  champs  d aviation  d hiver  

Aérodromes   Pistes   Installations   Prestations  de  trafic    
Ø  2012 2015  
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Blumental   BE   1965      250/100                  280   330     
Lauberhorn   BE   1965                        460   1  040     
Männlichen   BE   1965      150/30                  390   0     
Schwarzsee   FR   1973      600/100                  50   20     

  
Tableau  6  :  hydroaérodromes  

Aérodromes   Pistes   Installations   Prestations  de  trafic    
Ø  2012 2015  
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Lachen40   SZ   1954                        450   50     

  
     

                                                                                                            
40   Sera  renommé  «  Wangen  ».  
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Tableau  7  :  héliports  

Aérodromes   Pistes   Installations   Prestations  de  trafic    
Ø  2012 2015  
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Balzers  (FL)      1979            H      U      1  880   520     
Collombey-­Muraz   VS   1986            H            1  190   120     
Erstfeld   UR   1977            H            3  190   0     
Gampel   VS   1982            H            710   90     
Gossau   SG   1975            H            1  670   0     
Gsteigwiler   BE   1977            H      U      1  960   0     
Haltikon   SZ   1990            H            370   0     
Holziken   AG   1975            H            330   10     
Interlaken   BE   2009            H            2  010   0     
Lauterbrunnen   BE   1973            H            6  740   6  470     
Leysin   VD   1998            H            230   170     
Lodrino   TI   1993            H            1  120   1  050     
Pfaffnau   LU   1986            H            770   890     
Raron   VS   1984            H      U      3  600   4  680     
San  Vittore   GR   1978            H      U      740   160     
Schattenhalb   BE   1998            H            820   0     
Schindellegi   SZ   1977            H            2  530   870     
Tavanasa   GR   1998            H            1  050   790     
Trogen   AR   1977            H            40   110     
Untervaz   GR   1977            H      U      3  170   2  460     
Würenlingen   AG   1986            H            70   30     
Zermatt   VS   1970            H      U      8  940   19  030     

  
Tableau  8  :  héliports  d hiver  

Aérodromes   Pistes   Installations   Prestations  de  trafic    
Ø  2012 2015  
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Gstaad-­Inn  Grund   BE   1974            H            900   1  400     
St.  Moritz   GR   1968            H            910   1  440     
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Tableau  9  :  anciens  aérodromes  militaires  utilisés  par  le  trafic  civil  (champs  d aviation)  

Aérodromes   Pistes   Installations   Prestations  de  trafic  
Ø  2012 2015  
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Ambrì   TI   1994   1990/40         H         x   1  180   460     
Kägiswil   OW   1956   930/40                  x   13  460   3  910     
Lodrino   TI      880/40                             
Mollis   GL   1956   1800/40         H         x   16  550   3  700     
Raron   VS   1977   840/40                  x   1  790   1  090     
St.  Stephan   BE   1998   2040/40                     820   720     

  
Tableau  10  :  aérodromes  militaires  avec  utilisation  civile  

Aérodromes   Pistes   Installations   Prestations  de  trafic41    
Ø  2012 2015  
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Alpnach   OW               H   F   U              
Buochs   NW   1946   2000/40      L   H   F      x   13  440   2  560     
Dübendorf   ZH      2355/40      L   H   F   U      2  940   7  780     
Emmen   LU      2500/40            F   U              
Payerne   VD      2745/40      L      F   U   x           

  
.  

     

                                                                                                            
41     
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Tableau  11  :  installations  de  navigation  aérienne  

Nom   Fonction42  
Albis  (ZH)   Surveillance  (radar  météorologique43)  
Albis-­Felsenegg  (ZH)   Communication  
Belpberg  (BE)   Communication  
Bern-­Belp  (BE)   Navigation  
Bürgenberg  (NW)   Communication  
Corvatsch  (GR)   Communication  /  navigation  
Fribourg  (FR)   Navigation  
Gland  (VD)   Navigation  
Hochwald  (SO)   Navigation  
Holberg  1  (ZH)   Surveillance  
Holberg  2  (ZH)   Surveillance  /  navigation  
Hörnli  (ZH)   Communication  
La  Dôle  1  (VD)   Communication  
La  Dôle  2  (VD)   Surveillance  /  communication  
La  Dôle  3  (VD)   Surveillance  (radar  météorologique)  
La  Praz  (VD)   Navigation  
Lägern  1  (ZH)   Surveillance  /  communication  
Lägern  2  (ZH)   Communication  
Lägern  3  (ZH)   Communication  
Le  Cunay  1  (VD)   Navigation  /  communication  
Le  Cunay  2  (VD)   Communication  
Märchligen  (BE)   Communication  
Monte  Lema  1  (TI)   Communication  
Monte  Lema  2  (TI)   Surveillance  (radar  météorologique)  /  communication  
Muzzano  (TI)   Navigation  
Niesen  (BE)   Surveillance  
Passeiry  (GE)   Navigation  
Pointe  de  la  Plaine  Morte  (VS)   Surveillance  (radar  météorologique)  
San  Salvatore  (TI)   Communication  
St.  Prex  1  (VD)   Navigation  
St.  Prex  2  (VD)   Navigation  
Sion  1  (VS)   Navigation  
Sion  2  (VS)   Navigation  
Trasadingen  (SH)   Navigation  
Trüttlikon  (TG)   Navigation  
Waltikon  (ZH)   Communication  
Wangen-­Brüttisellen  (ZH)   Centre  de  contrôle  régional  /  communication  
Willisau  (LU)   Navigation  
Wislistein  (ZH)   Communication  
     

  

  

                                                                                                            
42   Les  installations  de  navigation  aérienne  se  divisent  en  deux  catégories:  les  installations  de  communication,  de  naviga-­

tion  et  de  surveillance  (CNS  :  communications,  navigation,  surveillance)  et  les  centres  de  contrôle  régionaux  (ACC  :  
area  control  center).  

43   Les  radars  météorologiques     ;;  
on  civile  et  MétéoSuisse  (comme  Skyguide)  est  certifiée  en  tant  

que  prestataire  de  services  de  navigation  aérien
des  installations  de  navigation  aérienne.  
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Remarque  :  les  illustrations  5  à  7  concernant  les  prestations  de  trafic  seront  actualisées  pour  la  version  
finale.  

Illustration  5  :  prestations  de  trafic  sur  les  aérodromes,  vols  à  moteur  sans  les  hélicoptères  Ø2012 2015  
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Illustration  6  :  prestations  de  trafic  sur  les  aérodromes,  vol  à  voile  Ø2012 2015  
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Illustration  7  :  prestations  de  trafic  sur  les  aérodromes,  hélicoptères  Ø2012 2015  
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2.3   Intégration  de  la  Suisse  dans  le  réseau  international  de  transport  
aérien  
L aviation  revêt  une  importance  primordiale  pour  la  desserte  internationale  de  la  Suisse.  
Cette  desserte  est  essentiellement  garantie  grâce  aux  trois  aéroports  nationaux  de  Bâle-­
Mulhouse,  Genève  et  Zurich.  Tous  les  aéroports  nationaux  possèdent  un  bouquet  de  liai-­
sons  court  ou  moyen-­courriers  attrayant.  Ils  contribuent  ce  faisant  de  manière  importante  
au  raccordement  de  la  Suisse  aux  grandes  plates-­formes  aéroportuaires  européennes.  Ac-­
tuellement,  le  trafic  long-­courrier  passe  essentiellement  par  l aéroport  de  Zurich.  Les  liai-­
sons  directes  au  départ  et  à  destination  de  Zurich  profitent  aux  voyageurs  de  la  zone  de  
chalandise  et  sont  extrêmement  importantes  pour  l économie  et  le  tourisme  suisses.  Cela  
étant,  la  demande  émanant  de  la  zone  de  chalandise  de  l aéroport  ne  suffit  pas  à  elle  seule  
à  remplir  les  avions.  Aussi  les  compagnies  aériennes,  en  particulier  pour  les  destinations  
intercontinentales,  doivent-­elles  drainer  des  passagers  en  correspondance  provenant  
d autres  centres  européens.  Cette  fonction  de  plate-­forme  de  correspondance  est  particu-­
lièrement  marquée  pour  l aéroport  de  Zurich.    

Le  fret  aérien  est  également  un  facteur  important  dans  l exploitation  des  aéroports  natio-­
naux.  L aéroport  de  Zurich  traite  en  volume  environ  trois  quarts  du  fret  aérien  de  Suisse.  
En  valeur,  un  tiers  des  exportations  et  un  sixième  des  importations  de  la  Suisse  emprun-­
tent  la  voie  des  airs,  avant  tout  des  biens  de  grande  valeur  ou  pour  lesquels  le  facteur  
temps  est  essentiel.  À  l exception  de  Bâle-­Mulhouse,  les  aéroports  nationaux  ne  sont  pas  
desservis  par  des  avions  tout-­cargo.  Par  contre,  près  de  85  %  de  tous  les  vols  réguliers  au  
départ  et  à  destination  de  la  Suisse  transportent  aussi  du  fret  dans  leurs  soutes  («  belly  
cargo  »).  Cette  activité  génère  un  revenu  complémentaire  au  transport  de  passagers  et  
joue  par  conséquent  un  rôle  important  dans  la  rentabilité  des  vols  réguliers.  Le  fret  aérien44  
contribue  de  ce  fait  au  maintien  d une  desserte  de  qualité  pour  la  Suisse.    

Les  quatre  aéroports  régionaux  desservis  par  du  trafic  aérien  régulier  (Bern-­Belp,  Lugano-­
Agno,  Sion  et  St.  Gallen-­Altenrhein)  contribuent  également  à  l intégration  de  la  Suisse  
dans  le  réseau  européen  de  transport  aérien.  Ils  exploitent  une  offre  de  niche  et  sont  en  
mesure  de  proposer  des  formalités  d embarquement  plus  rapides.  La  mise  en  place  d un  
réseau  stable  de  destinations  régulières  au  départ  des  aéroports  régionaux  représente  tou-­
tefois  une  gageure.  Les  zones  de  chalandise  sont  réduites  et  les  aérodromes  mal  desser-­
vis  par  les  transports  publics.  L absence  de  passagers  en  correspondance,  vu  l offre  très  
limitée  de  destinations,  constitue  un  handicap  supplémentaire.    

En  résumé,  on  peut  dire  que  la  Suisse  est  très  bien  intégrée  au  réseau  européen  et  mon-­
dial  de  transport  aérien  (voir  illustrations  8  et  9).  Le  maintien  de  cette  bonne  desserte  est  
essentiellement  tributaire  du  bon  fonctionnement  des  trois  aéroports  nationaux.  L aéroport  
de  Zurich  pourra  continuer  de  jouer  le  rôle  de  plate-­forme  de  correspondance.

44 Voir  aussi  la  brochure  «  Luftfracht  geht  uns  alle  an!     Luftfracht  als  Wettbewerbsfaktor  
des  Wirtschaftsstandortes  Schweiz.  Zur  Stärkung  der  Schweizer  Wirtschaft  und  zur  Sicherung  hochwertiger  Arbeits-­
plätze  im  Inland  »,  Lehrstuhl  für  Logistikmanagement,  Université  de  Saint-­Gall,  2010.  
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Illustration  8  :  statistique  des  vols  directs  (ligne  et  charter)  au  départ  et  à  destination  de  la  Suisse  

  

  

     



Plan  sectoriel  des  transports,  Partie  Infrastructure  aviation  (PSIA)     projet  28.06.2018  
Partie  conceptuelle  

34  

Illustration  9  :  statistique  vols  directs  (ligne  et  charter)  au  départ  et  à  destination  de  la  Suisse  
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2.4   Évolution  du  trafic  aérien  
2.4.1   Évolution  du  trafic  de  ligne  et  charter  

Depuis  1950,  le  nombre  de  passagers  aérien  sur  les  vols  de  ligne  et  charter45  a  connu  une  
croissance  soutenue  et  continue.  Si  en  1970,  on  enregistrait  6,5  millions  de  passagers  lo-­
caux  et  en  correspondance,  ils  étaient  plus  de  10  millions  en  1980.  La  barre  des  20  mil-­
lions  a  été  franchie  en  1990.  Un  pic  a  été  atteint  en  2000  avec  près  de  35  millions  de  pas-­
sagers.  Le  nombre  de  passagers  a  ensuite  reculé  à  30  millions  en  2003  sous  l effet  de  la  
crise  du  transport  aérien  consécutive  aux  attentats  de  septembre  2001.  La  débâcle  de  
Swissair,  à  la  suite  de  laquelle  il  a  fallu  créer  une  nouvelle  «  compagnie  nationale  »,  a  eu  à  
cet  égard  un  impact  important.  Après  le  creux  de  2003,  le  nombre  de  passagers  a  recom-­
mencé  à  croître,  malgré  un  fléchissement  dû  à  la  crise  financière  en  2009,  pour  s établir  à  
près  de  50  millions  en  2015.    

Illustration  10  :  évolution  du  nombre  de  passagers  (locaux  et  transfert)  

  

L évolution  du  nombre  de  mouvements  a  suivi  pendant  longtemps  la  même  progression  
que  le  nombre  de  passagers,  mais  depuis  2005,  on  assiste  à  un  découplage  entre  ces  
deux  grandeurs  dû  à  l arrivée  d appareils  de  plus  grande  taille  (en  raison  de  la  forte  crois-­
sance  du  trafic  intercontinental)  et  à  un  meilleur  taux  d occupation  des  sièges.  Le  taux  
d occupation  des  sièges  (load  factor)  n a  pas  cessé  de  progresser  depuis  2008  atteignant  
un  pic  en  2014  à  76,6  %.    

     

                                                                                                            
45   e  mineure.  La  plupart  des  vols  qui  autrefois  

étaient  qualifiés  de  vols  charter  sont  actuellement  pris  en  compte  comme  vols  de  ligne.  En  conséquence,  les  décisions  
du  PSIA  (chap.  3-­5)  ne  parlent  que  de  vols  de  ligne.  
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Illustration  11  :  évolution  du  nombre  de  mouvements     

  
  

Le  volume  de  fret  aérien  transporté46  stagne  depuis  2003  aux  alentours  de  400  000  tonnes  
et  n a  toujours  pas  regagné  son  niveau  de  l année  2000.  Ce  phénomène  s explique  par  la  
volonté  de  l aéroport  de  Zurich  et  de  Swiss  de  miser  sur  le  transport  de  passagers  et  par  la  
forte  présence  de  compagnies  aériennes  à  bas  coûts  aux  aéroports  de  Genève  et  de  Bâle-­
Mulhouse.  Le  volume  de  courrier  aérien  transporté  augmente  continuellement  depuis  2006  
(après  avoir  connu  un  pic  en  2006)  et  a  atteint  un  nouveau  record  en  2013  avec  37  000  
tonnes.  Depuis,  il  est  légèrement  en  recul.  

Illustration  12  :  évolution  du  trafic  fret  

  

  

                                                                                                            
46     Fret  :  fret  et  courrier  aériens  ;;  le  
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2.4.2   Évolution  de  l aviation  générale  

L aviation  générale  a  connu  une  phase  de  consolidation  ces  dernières  années.  Depuis  
2003,  le  trafic  s est  stabilisé  autour  du  million  de  mouvements  annuels47,  parfois  légère-­
ment  plus,  parfois  légèrement  moins  en  fonction  de  la  météo.  Les  immatriculations  de  pe-­
tits  avions  et  la  pratique  du  vol  à  voile  en  général  sont  en  diminution.  Cette  tendance  pour-­
rait  s expliquer  par  les  exigences  accrues  posées  aux  pilotes  et  par  la  réglementation  tou-­
jours  plus  dense  pour  répondre  aux  exigences  européennes,  ainsi  que  les  charges  finan-­
cières  qui  en  découlent.  

Le  transport  par  hélicoptères  suit  une  évolution  différente  puisque  les  immatriculations  et  le  
nombre  de  mouvements  progressent  légèrement  ces  dernières  années  :  la  part  des  vols  de  
l aviation  générale  effectués  par  les  hélicoptères  est  passée  en  dix  ans  de  12  %  à  17  %.  
Cette  augmentation  est  cependant  moins  due  au  trafic  privé  qu au  trafic  commercial.    

2.4.3   Prévisions  pour  le  trafic  de  ligne  et  charter  

Les  prévisions  font  état  d une  forte  croissance  du  trafic  passagers  ces  prochaines  années  
(idem  pour  les  transports  terrestres48).  Les  prévisions  mentionnées  ci-­dessous  utilisent  des  
modèles  globaux  des  transports  où  le  transport  aérien  est  considéré  comme  faisant  partie  
du  système  global  des  transports  et  où  il  est  tenu  compte  à  la  fois  de  la  complémentarité  
(p.  ex.  en  amont  du  transport  aérien)  et  de  la  concurrence  (p.  ex.  réseau  des  trains  à  
grande  vitesse  se  substituant  aux  vols  court-­courriers)  avec  les  transports  terrestres.  

Des  prévisions  de  la  demande  réalisées  en  2015  pour  l ensemble  de  la  Suisse49  estiment  
que  52,7  millions  de  passagers  seront  transportés  à  l horizon  2020  et  64,9  millions  de  pas-­
sagers  à  l horizon  2030.  Les  aéroports  de  Zurich,  de  Genève  et  de  Bâle-­Mulhouse  ver-­
raient  le  nombre  de  passagers  croître  de  quelque  3  %  par  an,  ce  qui  correspond  à  la  crois-­
sance  du  marché  suisse  du  tourisme.  Les  prévisions  pour  l aéroport  de  Zurich  tablent  sur  
32,4  millions  de  passagers  en  2020  et  sur  43,6  millions  de  passagers  en  2030.  Or,  selon  la  
planification  aéroportuaire  (fiche  actuelle  du  PSIA),  l aéroport  ne  sera  guère  en  mesure  de  
satisfaire  cette  demande.  Une  partie  des  passagers  devra  se  tourner  vers  d autres  aéro-­
ports  ou  d autres  moyens  de  transport  (rail,  bus  longue  distance)  si  les  capacités  aéropor-­
tuaires  ne  s accroissent  pas  fortement.  

S agissant  des  mouvements  d aéronefs,  les  prévisions  prédisent  que  la  demande  passera  
de  447  000  en  2013  à  527  000  en  2020  et  à  631  000  en  2030.  La  demande  des  mouve-­
ments  d aéronefs  sera  inférieure  à  celle  du  nombre  de  passagers  sous  l effet  de  l accrois-­
sement  de  la  taille  des  avions  et  grâce  à  un  meilleur  taux  de  remplissage  et  devrait  s établir  
à  2  %  par  an.  

Selon  les  prévisions,  la  demande  en  trafic  fret  croîtra  au  même  rythme  que  la  demande  en  
trafic  passagers.  La  croissance  sera  de  4  %  à  Genève,  de  2  %  à  Zurich,  qui  concentre  la  
plus  grande  partie  du  trafic  fret,  et  de  3  %  à  Bâle-­Mulhouse,  ce  dernier  misant  davantage  
que  les  deux  autres  aéroports  sur  les  vols  tout-­cargo.  En  raison  des  restrictions  sur  les  vols  
de  nuit  pratiquées  par  les  aéroports  suisses,  une  partie  du  trafic  de  fret  aérien  destiné  à  la  
Suisse  passe  par  des  aéroports  étrangers.  Le  trafic  fret  est  insignifiant  sur  les  aéroports  
régionaux.    

                                                                                                            
47     Ce  chiffre  englobe  les   s  ne  

recensent  pas  systématiquement  les  atterrissages  en  campagne.    
48     «  Perspectives  pour  le  trafic  voyageurs  et  le  transport  de  marchandises  en  Suisse  d'ici  à  2040  »,  Office  fédéral  du  déve-­

loppement  territorial  ARE,  2016.  
49     «  Entwicklung  des  Luftverkehrs  in  der  Schweiz  bis  2030  

juin  2015.  
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Les  trois  graphiques  suivants  récapitulent  les  prévisions  actuelles.  

Illustration  13  :  prévisions  du  nombre  de  passagers  pour  le  trafic  de  ligne  et  charter  

  
  
Illustration  14  :  prévisions  du  nombre  de  mouvements  pour  le  trafic  de  ligne  et  charter  
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Illustration  15  :  prévisions  du  trafic  fret  

  
2.4.4   Prévisions  pour  l aviation  générale  

Les  prévisions  de  la  demande  citées  plus  haut  portent  également  sur  l aviation  générale.  
On  s attend  ici  à  une  hausse  très  modérée  des  mouvements  de  2  %  par  an  jusqu en  2030.    

Le  domaine  de  l aviation  générale  est  peu  étudié  en  particulier  en  ce  qui  concerne  les  diffé-­
rents  types  de  trafic.  Aussi  plusieurs  études  ont  été  réalisées  afin  de  lever  le  voile  sur  les  
besoins  et  l offre  actuels  et  futurs  dans  le  domaine  de  l aviation  générale50.  

2.5   Sécurité  et  sûreté  
La  sécurité  désigne  la  fiabilité  technique  et  opérationnelle  tandis  que  la  sûreté  recouvre  la  
protection  contre  les  infractions,  notamment  les  détournements  d avions,  les  actes  de  sa-­
botage  et  les  attentats  terroristes.  La  sécurité  et  la  sûreté  touchent  les  opérations  aérien-­
nes,  le  service  de  la  navigation  aérienne,  la  météorologie  aéronautique,  les  organismes  de  
maintenance  et  les  infrastructures.    

La  Suisse  a  atteint  un  niveau  de  sécurité  élevé  à  l échelle  de  l Europe.  Elle  devra  le  main-­
tenir  quelle  que  soit  la  croissance  du  trafic  et  l améliorer  autant  que  possible  à  l aide  de  
mesures  raisonnables,  ce  qui  passe  notamment  par  le  respect  des  exigences  de  l OACI  et  
l AESA  (voir  section  1.5).  L influence  des  impératifs  de  sécurité  et  de  sûreté  se  manifeste  
dans  le  cadre  de  la  planification  sectorielle  lorsqu ils  modifient  les  exigences  auxquelles  les  
infrastructures  aéronautiques  doivent  satisfaire.  Aussi  bien  les  aéroports  (p.  ex.  distances  
de  sécurité  dans  le  système  de  pistes,  besoin  d espace  pour  les  constructions  destinées  
aux  passagers,  au  fret  ou  à  l entretien)  que  les  installations  de  navigation  aérienne  sont  
concernés.    

L objectif  de  maintien  d un  niveau  de  sécurité  élevé  doit  être  pris  en  compte  lorsqu il  s agit  
de  déterminer  la  capacité  des  aérodromes  et  d établir  des  routes  d approche  ou  de  départ  
des  aérodromes.  Le  LUPO  précise  que  les  compromis  en  matière  de  gestion  du  bruit  ou  la  
maximisation  des  capacités  ne  sauraient  générer  des  risques  pour  la  sécurité.  Les  impéra-­
tifs  de  sécurité  ont  également  une  influence  sur  la  structure  de  l espace  aérien.  

                                                                                                            
50   «  Militärisch-­zivilaviatische  Mischnutzung  des  Flugplatzes  Dübendorf  »,  Ecoplan,  aviena,  Bächtold  &  Moor,  2012,  

«  Standorte  für  die  General  und  Business  Aviation:  Alternativen  zum  Flughafen  Zürich  »,  Ecoplan,  Bächtold  &  Moor,  
aviena,  2013,  «  Kapazität  von  Infrastrukturanlagen  der  General  Aviation  in  der  Schweiz  »,  Joël-­Pascal  Buntschu,  travail  
de  master  EPF  Zurich  2013,  «  Ausbildungsinfrastruktur  Luftfahrt  Schweiz  »,  Zentrum  für  Aviatik  ZHAW,  2014.  ),  Installa-­
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infrastructure  aéronau-­
tique  («  security  by  design  »).  Des  préoccupations  telles  que  la  meilleure  conception  des  
différentes  zones  de  sûreté,  le  choix  des  matériaux  optimaux  pour  prévenir  ou  atténuer  les  
conséquences  d attentats  (structures  résistantes),  la  gestion  d une  foule  («  queue  manage-­
ment  »)  et  l élaboration  de  plans  d urgence  (issues  de  secours)  devraient  être  prises  en  
compte  dès  la  planification  d une  installation   rome.  

2.6   Espace  aérien  

Bien  que  l espace  aérien  suisse  soit  en  principe  ouvert  à  tous,  sa  taille  limitée  exige  de  dé-­
finir  des  priorités  d utilisation.  Le  LUPO  précise  que  le  trafic  aérien  régulier  est  prioritaire,  
notamment  dans  les  régions  de  contrôle  terminales  des  aéroports  nationaux.  Il  faut  à  cet  
égard  s efforcer  autant  que  possible  de  simplifier  la  structure  de  l espace  aérien  existante.  
Une  gestion  flexible  de  l espace  aérien  et  des  innovations  techniques  peuvent  contribuer  à  
satisfaire  de  manière  adéquate  les  besoins  de  tous  les  usagers.  À  ce  propos,  l OFAC  tra-­
vaille  en  ce  moment  en  concertation  avec  les  Forces  aériennes  à  la  redéfinition  complète  
de  l espace  aérien  suisse  dans  le  cadre  d une  stratégie  nationale  (AVISTRAT-­CH).  

Au  niveau  international,  deux  projets  visant  à  simplifier  la  structure  de  l espace  aérien  méri-­
tent  d être  mentionnés.  L un,  le  Ciel  unique  européen,  a  pour  objectif  de  réorganiser  l es-­
pace  aérien  européen  en  vue  d optimiser  les  flux  de  trafic  et  de  mettre  un  terme  au  morcel-­
lement  découlant  des  frontières  et  intérêts  nationaux  par  la  création  d un  certain  nombre  de  
blocsd espace  aérien  fonctionnels  transfrontaliers.  L autre,  le  FABEC  (Functional  Airspace  
Blocks  Central  Europe),  réunit  le  Bénélux,  la  France,  l Allemagne  et  la  Suisse  et  vise  préci-­
sément  à  constituer  un  bloc  dans  le  cadre  du  Ciel  unique  européen.  Les  pays  précités  ont  
signé  un  traité  à  cet  effet  en  2010,  lequel  est  entré  en  vigueur  le  1er  juin  2013.  Bien  que  les  
travaux  menés  dans  le  cadre  du  FABEC  n aient  pour  l heure  entraîné  aucune  modification  
de  la  structure  de  l espace  aérien  ou  de  l organisation  des  services  de  navigation  aérienne  
en  Suisse,  la  refonte  de  l espace  aérien  européen  se  poursuit.    

2.7   Impact  sur  l environnement  

Les  impacts  les  plus  significatifs  sur  l environnement  du  transport  aérien  s exercent  à  plu-­
sieurs  niveaux.  La  consommation  de  surface  concerne  le  niveau  local,  le  bruit  du  trafic  aé-­
rien,  le  niveau  régional  et  l impact  de  l aviation  sur  le  climat  le  monde  entier.  

2.7.1   Consommation  des  surfaces  

Le  transport  aérien  affiche  un  bilan  relativement  bon  en  ce  qui  concerne  la  consommation  
de  surfaces  puisqu il  ne  mobilise  que  2  %  du  total  des  surfaces  utilisées  pour  l ensemble  de  
l infrastructure  de  transport  en  Suisse.  Les  installations  existantes  (à  l exclusion  de  l aéro-­
port  de  Bâle-­Mulhouse  situé  en  territoire  français)  occupent  actuellement  une  surface  de  
19  km2  dont  14  km2  sont  bâtis  et  imperméabilisés51.  Les  périmètres  des  aérodromes  sont  
aussi  formés  de  terres  agricoles,  de  surfaces  de  compensation  écologique  et  de  réserves  
naturelles.  

Les  installations     se  trouvent  en  partie  sur  des  terres  cultivables.  En  Suisse,  
les  meilleures  terres  agricoles  sont  protégées  par  des  dispositions  spécifiques.  Le  plan  
sectoriel  des  surfaces  d assolement  vise  à  maintenir  à  au  moins  438  460  ha     répartis  par  
canton  en  fonction  de  contingents     la  surface  des  meilleures  terres  agricoles  et  à  les  pro-­
téger  contre  les  constructions  dans  le  souci  de  garantir  l approvisionnement  à  long  terme  
du  pays.  Lors  de  projets  de  construction  sur  les  aérodromes  qui  occupent  des  surfaces  

                                                                                                            
51   Voir  «  Arealstatistik  Schweiz;;  Luftverkehr  und  Nachhaltigkeit  ».  Mise  à  jour  en  2015.  Rapport  final,  OFAC,  2015.  
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d assolement,  il  convient  de  prendre  des  mesures  de  remplacement  répondant  aux  exi-­
gences  de  la  Confédération  en  matière  d infrastructures  nationales  ou  aux  exigences  du  
canton  concerné.  Les  pistes  en  herbe  sont  en  partie  comptabilisées  comme  surfaces  d as-­
solement.  

Des  mesures  de  remplacement  doivent  être  prises  lorsque  la  construction  d infrastructures  
aéronautiques  porte  atteinte  à  des  biotopes  dignes  de  protection52.  En  outre,  les  atteintes  
au  paysage  ou  à  l équilibre  naturel  causées  par  l utilisation  des  aérodromes  doivent  faire  
l objet  d une  compensation  écologique53.  

2.7.2   Bruit  du  trafic  aérien  

En  Suisse,  le  dépassement  de  la  valeur  limite  d immission  (VLI)  causé  par  l aviation  civile  
touche  27  000  personnes  environ  la  journée  et  57  000  personnes  environ  la  nuit54.  Il  faut  de  
manière  générale  éviter  les  dépassements  des  VLI.  Ces  derniers  ne  sont  admissibles  que  
pour  les  aérodromes  après  avoir  pesé  tous  les  intérêts  en  présence,  pour  autant  que  l ins-­
tallation     réponde  à  un  intérêt  public  prépondérant55.  Le  LUPO  préconise  en  
outre  de  stabiliser  la  surface  des  régions  exposées  à  un  bruit  supérieur  aux  VLI.    

Cela  étant,  force  est  de  constater  que  grâce  à  la  modernisation  continuelle  de  la  flotte  
d avions  les  nuisances  sonores  diurnes  enregistrées  depuis  1975  sur  les  aéroports  suisses  
n ont  pas  suivi  l augmentation  du  trafic  aérien  mais  ont  globalement  diminué.  Mais  le  bruit  
du  trafic  aérien  fait  débat  au  sein  de  la  société  aussi  pour  d autres  raisons.  De  plus  en  plus  
de  personnes  vivent  aux  abords  de  grands  aéroports  dans  des  régions  exposées  au  bruit,  
la  sensibilité  au  bruit  du  trafic  aérien  a  en  partie  augmenté  et  de  nouvelles  populations  sont  
exposées  au  bruit  en  raison  de  la  modification  des  routes  d approche  et  de  départ.  Il  ne  
faut  pas  espérer  à  court  terme  que  les  progrès  techniques  parviennent  à  atténuer  les  nui-­
sances  engendrées  par  la  croissance  du  trafic  aérien.  Il  n est  donc  pas  exclu  que  le  
nombre  de  personnes  touchées  par  des  nuisances  sonores  augmente.  À  long  terme  ce-­
pendant,  les  nuisances  sonores  se  stabiliseront  voire  reculeront  sous  l effet  des  évolutions  
techniques.  

Sur  le  plan  international,  la  notion  d «  approche  équilibrée  »56  constitue  la  référence  en  ma-­
tière  de  gestion  du  bruit  du  trafic  aérien.  Cette  approche  se  fonde  sur  quatre  piliers  indé-­
pendants  les  uns  des  autres  :  réduction  du  bruit  à  la  source,  planification  et  gestion  de  l uti-­
lisation  des  terrains,  procédures  opérationnelles  d atténuation  du  bruit  et  restrictions  à  l ex-­
ploitation.  

La  plupart  des  mesures  prévues  par  la  législation  suisse  en  vue  de  réduire  les  nuisances  
sonores  reposent  sur  ces  principes.  Citons  notamment:  

   la  certification  acoustique  de  tous  les  appareils  volants  motorisés  ;;  
   l interdiction  de  voler  la  nuit57  et  les  restrictions  d exploitation  du  règlement  d exploitation  
(heures  d ouverture  au  trafic)58  ;;  

   les  restrictions  de  trafic  frappant  les  avions  étrangers  très  bruyants  ;;  

                                                                                                            
52   Voir  art.  18,  al.  1ter,  LPN  
53   Voir  art.  18b  LPN  
54   Ces  personnes  résident  pratiquement  toutes  aux  environs  des  aéroports  nationaux  de  Zurich  et  de  Genève.  Les  chiffres  

se  basent  sur  le  trafic  actuel  (aéroport  de  Genève  :  2012;;  aéroport  de  Zurich  :   -­Mulhouse  ne  
provoque  aucun  dépassement  des  VLI  sur  territoire  suisse.  Une  douzaine  de  personnes  sont  concernées  par  des  dé-­
passements  de  VLI  dus  aux  aéroports  régionaux.  

55   Voir  art.  14  OPB  
56   Voir  le  document  «  Guidance  on  the  Balanced  Approach  to  Aircraft  Noise  Management  

péenne  2002/30/CE.  
57   Voir  art.  39  OSIA  
58   Voir  art.  6  et  7  OEmiA  
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   les  taxes  d atterrissage  liées  au  bruit  sur  les  grands  aérodromes  ;;  
   l optimisation  des  procédures  d approche  et  de  départ  ;;  
   les  dispositions  de  l OPB.  

2.7.3   Impact  sur  le  climat  et  substances  polluantes  

La  Confédération  calcule  chaque  année  pour  la  Suisse  les  émissions  de  gaz  à  effet  de  
serre  et  de  polluants  atmosphériques  dues  au  trafic  aérien  civil.  Les  émissions  sont  calcu-­
lées  sur  la  base  des  mouvements  de  vol,  des  types  d aéronefs  effectivement  utilisés  et  de  
moteurs  et  des  distances  parcourues.  La  consommation  calculée  de  carburant  est  utilisée  
comme  valeur  de  contrôle.  Celle-­ci  doit  pratiquement  correspondre  à  la  quantité  annuelle  
de  carburant  embarquée  en  Suisse  par  tous  les  vols  au  départ  de  Suisse,  la  consomma-­
tion  étant  calculée  jusqu à  leur  destination.  Un  inventaire  des  émissions  de  gaz  à  effet  de  
serre  (GES)  est  établi  en  vue  des  rapports  annuels  de  la  Suisse  dans  le  cadre  de  la  Con-­
vention-­cadre  des  Nations  unies  sur  les  changements  climatiques  (CNUCC),  afin  de  suivre  
les  tendances  et  d en  inférer  des  mesures.  

Après  la  débâcle  de  Swissair  en  2001,  la  consommation  de  carburant  et  par  conséquent  
les  émissions  de  CO2  et  les  émissions  de  substances  polluantes  ont  reculé  jusqu en  2004.  
Depuis,  les  émissions  de  CO2  ont  repris  leur  progression  atteindre  en  2012  quasiment  à  
leur  niveau  de  2000.  Ces  dernières  années,  les  émissions  annuelles  de  CO2  ont  de  nou-­
veau  légèrement  augmenté.  Aujourd hui,  la  contribution  de  la  Suisse  à  l effet  de  serre59  dû  
au  trafic  aérien     selon  l état  des  connaissances,  essentiellement  sous  forme  d émissions  
de  CO2   ,  n est  que  de  peu  inférieure  à  ce  qu elle  était  en  l an  2000.    

En  raison  du  caractère  nodal  de  l infrastructure  aéronautique,  les  émissions  de  substances  
polluantes  qui  influent  avant  tout  sur  la  qualité  de  l air  sur  le  plan  local  (NOx,  HC,  CO,  PM)  
se  produisent  surtout  aux  alentours  des  aérodromes  et  plus  particulièrement  sur  les  aéro-­
ports  nationaux.  Toutefois,  en  moyenne  annuelle,  le  trafic  aérien  est  rarement  responsable  
de  plus  de  10  %  de  la  pollution  atmosphérique  aux  environs  des  aéroports.  Le  nombre  de  
mouvements  enregistrés  dans  le  cadre  du  trafic  de  ligne  et  charter  a  augmenté  depuis  
2004  passant  de  400  000  à  450  000  mouvements.  Sur  la  même  période,  le  nombre  annuel  
de  passagers  aériens  est  passé  de  29  millions  à  près  de  50  millions.  Ce  qui  dénote  une  
tendance  à  recourir  à  des  avions  toujours  plus  gros  et  explique  que  les  émissions  d oxyde  
d azote  et  de  particules  fines  n augmentent  pas  proportionnellement  au  nombre  de  passa-­
gers  transportés.  Face  à  cette  évolution,  la  Confédération  milite  et  continuera  de  militer  
(voir  le  LUPO)  pour  un  durcissement  des  valeurs  limites  fixées  par  l OACI  pour  les  émis-­
sions  d oxydes  d azote.  Le  dernier  tour  de  vis  a  pris  effet  en  2014.  L OFAC,  avec  d autres  
partenaires  internationaux,  a  également  été  en  première  ligne  pour  faire  adopter  une  certi-­
fication  OACI  destinée  à  maîtriser  les  émissions  de  particules  fines.  La  première  norme  
mondiale  d émission  des  particules  fines  pour  gros  réacteurs  d avion  entrera  ainsi  en  vi-­
gueur  le  1er  janvier  2020.    

On  estime  qu à  l horizon  2020,  les  progrès  techniques  conjugués  à  l entrée  en  vigueur  de  
nouvelles  réglementations  ne  parviendront  pas  à  compenser  entièrement  les  émissions  ré-­
sultant  de  la  croissance  du  trafic  et  à  diminuer  la  part  du  trafic  aérien  dans  les  émissions  
de  gaz  à  effet  de  serre  et  dans  la  pollution  atmosphérique  locale.  Une  veille  et  des  me-­
sures  visant  à  limiter  l effet  de  serre  dû  au  trafic  aérien  suisse  et  à  maintenir  les  valeurs  li-­
mites  d immission  prescrites  par  l ordonnance  sur  la  protection  de  l air  (OPAir)  restent  né-­
cessaires.  La  Confédération  envisage  par  conséquent  d intégrer  l aviation  suisse  dans  le  
système  suisse  d échange  de  quotas  d émission  et  de  coupler  ce  dernier  au  système  de  

                                                                                                            
59   Les  coûts  climatiques  des  émissions  de  CO2  représentent  le  principal  poste  de  coûts  pour  le  transport  aérien  selon  une  

  Effets  externes  des  trans-­
  »,  ARE,  2014).  
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l UE  (voir  le  LUPO).  Un  accord  sur  le  couplage  des  deux  systèmes  est  en  passe  d être  rati-­
fié.  Par  ailleurs,  les  États  membres  de  l OACI  ont  convenu  en  2016  d un  accord  global  sur  
le  climat.  L accord  vise  à  instaurer  dès  2021  (d abord  sur  une  base  volontaire  puis,  dès  
2027  de  manière  contraignante)  une  croissance  de  l aviation  civile  mondiale  neutre  pour  le  
climat.  Enfin,  la  Confédération  s engage  sur  le  plan  international  afin  que  les  normes  
d émissions  soient  régulièrement  adaptées  à  l état  de  la  technique.  

2.8   Progrès  technologique  

Dans  le  souci  d accroître  la  sécurité,  l efficacité  et  la  rentabilité,  l aviation  est  soumise  à  une  
évolution  technique  perpétuelle,  ce  qui  peut  être  en  partie  bénéfique  pour  l environnement.  

2.8.1   Réacteurs  

Des  moteurs  moins  bruyants  ont  un  effet  positif  sur  l exposition  au  bruit  au  voisinage  des  
aéroports.  D autres  progrès  techniques  comme  la  baisse  de  la  consommation  de  carburant  
  et  donc  la  baisse  de  la  pollution     ou  les  carburants  alternatifs  biogènes  sont  à  considé-­
rer  sous  un  angle  positif  aussi  bien  à  l échelle  de  la  planète  qu à  l échelle  locale.  Les  effets  
positifs  des  progrès  techniques  se  font  ressentir  plus  tardivement  dans  l aviation  non  com-­
merciale  du  fait  de  la  relative  lenteur  du  renouvellement  de  la  flotte  d aéronefs.  

S agissant  des  moteurs  d avion     et  c est  là  toute  la  difficulté   ,  il  arrive  fréquemment  que  
les  améliorations  écologiques  aient  des  répercussions  négatives  sur  d autres  aspects.  Il  
est  ainsi  apparu  que  les  moteurs  qui  consommaient  moins  et  qui  par  conséquent  rejetaient  
moins  de  CO2  produisaient  davantage  de  traînées  de  condensation  dont  l effet  sur  le  climat  
n est  pas  encore  entièrement  connu.  Diminuer  simultanément  le  bruit  et  les  émissions  
semble  également  être  une  gageure.  Il  est  ainsi  possible  de  diminuer  le  bruit  à  l atterris-­
sage  à  l aide  d un  revêtement  spécial  sur  les  trains  d atterrissage  ;;  cette  mesure  a  par  
contre  un  effet  négatif  sur  l aérodynamique  et  le  poids  de  l appareil  et  entraîne  une  con-­
sommation  accrue  de  carburant  et  donc  d émissions  de  CO2.  

2.8.2   Navigation  

Des  progrès  sont  attendus  dans  le  domaine  de  la  navigation  assistée  par  satellite,  qui  in-­
fluera  grandement  sur  les  questions  d aménagement  du  territoire  et  par  conséquent  sur  le  
PSIA.  Des  aérodromes  proposent  déjà  des  procédures  d approche  assistées  par  satellite.  
Par  rapport  aux  systèmes  de  navigation  traditionnels,  la  navigation  assistée  par  satellite  
permet  un  guidage  plus  souple  des  aéronefs,  une  plus  grande  précision  des  trajectoires  et  

approche  et  
de  départ.  On  ignore  encore  si  ces  avancées  pourraient  permettre  à  l avenir  de  soulager  
les  régions  sensibles  au  bruit.  La  navigation  assistée  par  satellite  est  également  intéres-­
sante  financièrement,  d autant  plus  qu elle  est  une  des  conditions  des  vols  aux  instruments  
sans  recours  au  service  de  la  navigation  aérienne60  et  permet  le  vol  aux  instruments  sans  
qu il  soit  nécessaire  de  prévoir  des  infrastructures  terrestres.  Par  ailleurs,  la  constitution  
d un  réseau  de  routes  basé  sur  cette  technique  de  navigation  est  à  l étude  pour  les  vols  
aux  instruments61  effectués  dans  le  cadre  d opérations  de  sauvetage  et  d intervention  dans  
l espace  aérien  inférieur.  Selon  le  LUPO,  de  nouvelles  procédures  d approche  devraient  
contribuer  à  accroître  la  sécurité,  les  capacités  et  l efficacité  de  l aviation.  Vu  les  impératifs  
de  sécurité  à  satisfaire,  ces  nouvelles  procédures  ne  sont  pas  près  de  se  généraliser.  

     

                                                                                                            
60     ;;  RS  748.121.11)  
61   Low  Flight  Network  (LFN)  
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2.8.3   Drones  

Les  aéronefs  sans  occupants  télépilotés  (drones)  connaissent  par  ailleurs  une  évolution  
technologique  fulgurante62.  On  compte  aujourd hui  en  Suisse  un  grand  nombre  de  drones  
civils  utilisés  essentiellement  à  des  fins  récréatives  ou  ludiques.  À  côté  de  cette  production  
en  masse  de  petits  engins  de  conception  simple,  s est  développé  un  marché  globalisé  et  
en  fort  développement  d appareils  de  pointe.  Par  exemple,  La  Poste  suisse  expérimente  
depuis  2015  la  livraison  de  colis  par  drone.  Or,  il  fait  peu  de  doute  que  l usage  de  ce  genre  
d appareils  va  s intensifier  et  se  généraliser  ce  dont  il  faudra  tenir  compte  dans  la  définition  
d une  nouvelle  stratégie  pour  l espace  aérien  (p.  ex.  en  établissant  des  couloirs  aériens  dé-­
diés  ou  des  sites  de  départ  et  d atterrissage  [«  droneport  »])  de  même  que  des  couloirs  aé-­
riens  et  des  zones  de  circulation  aérienne.  Au  chapitre  de  l impact  sur  l environnement,  la  
plupart  des  drones  sont  à  propulsion  électrique  et  causent  peu  de  bruit  par  rapport  aux  ap-­
pareils  avec  occupants  qui  sont  en  majorité  équipés  de  moteurs  à  combustion  ou  à  réac-­
tion.  Cela  n empêche  pas  que  les  systèmes  de  propulsion  électriques  puissent  être  perçus  
comme  une  source  de  nuisance  sonore  ou  de  bruit.  Il  n existe  actuellement  aucune  limite  
d émission  pour  les  aéronefs  sans  occupants.  
vironnement,  des  éléments  tels  que  la  garantie  de  la  sphère  privée  et  la  sécurité  (chute,  
collision)  sont  également  à  prendre  en  considération.  

Il  est  impossible  pour  l instant  d évaluer  l impact  des  drones  civils  sur  l infrastructure  aéro-­
nautique  et  les  modifications  réglementaires  nécessaires.  Les  évolutions  dans  ce  domaine  
sont  à  observer  avec  attention.  

2.9   Rapports  de  propriété  et  gestion  de  l infrastructure  aéronautique  
2.9.1   Conditions  de  financement  et  rapports  de  propriété  de  l infrastructure  

La  Confédération  a  financé  la  compagnie  aérienne  nationale  Swissair  jusque  dans  les  an-­
nées  80  et  a  encouragé  de  manière  ciblée  l infrastructure  aéronautique.  Si  la  Confédéra-­
tion  a  laissé  le  soin  aux  cantons  de  construire  les  aéroports,  elle  a  toutefois  considérable-­
ment  investi  dans  leur  extension.  En  vertu  de  l arrêté  fédéral  concernant  le  développement  
des  aérodromes  civils  de  1945  et  de  la  loi  fédérale  du  14  décembre  1984  relative  aux  me-­
sures  d économie,  la  Confédération  a  investi  dans  la  modernisation  des  trois  aéroports  na-­
tionaux  et  dans  l infrastructure  des  aéroports  régionaux  d Écuvillens,  de  La  Chaux-­de-­
Fonds-­Les  Éplatures,  de  Grenchen  et  de  Sion.  

Les  années  90  sont  marquées  par  un  vent  de  libéralisation  mondial  du  secteur  aérien  qui  
est  allé  de  pair  avec  le  désengagement  de  la  Confédération  dans  les  projets  de  construc-­
tion  sur  les  aéroports  et  la  conviction  qu il  fallait  réduire  au  strict  minimum  les  interventions  
de  l État  (dont  la  mission  consiste,  dans  cette  conception,  avant  tout  à  définir  des  objectifs  
généraux  pour  le  développement  de  l aviation  et  à  créer  un  environnement  favorable)  et  
laisser  le  transport  aérien  aux  forces  du  marché.  À  la  différence  des  aérodromes,  les  instal-­
lations  de  navigation  aérienne  sont  entièrement  la  propriété  de  Skyguide,  du  DDPS  ou  de  
MétéoSuisse  (radars  météorologiques).  

2.9.2   Pouvoir  d influence  de  la  Confédération  

Bien  que  la  Confédération  dispose  d une  compétence  étendue  dans  le  domaine  de  l avia-­
tion,  l infrastructure  aéronautique  n appartient  pas  à  la  Confédération  contrairement  à  l in-­
frastructure  du  réseau  des  routes  nationales  et  du  réseau  ferroviaire.  Seules  exceptions  :  
Skyguide,  qui  fournit  le  service  de  la  navigation  aérienne  et  appartient  presque  entièrement  
à  la  Confédération  et  l aéroport  de  Bâle-­Mulhouse,  dans  lequel  la  Confédération  détient  

62 Voir  «  Les  drones  en  Suisse.  Un  nouveau  défi.  »,  OFAC,  Groupe  de  travail  RPAS,  2016.  
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des  participations.  Les  aéroports  nationaux  sont  contrôlés  par  les  cantons  et  des  tiers  tan-­
dis  que  les  rapports  de  propriété  au  sein  des  aéroports  régionaux  varient  fortement  d un  
cas  à  l autre.  Certains  aérodromes  appartiennent  exclusivement  au  canton  ou  à  la  com-­
mune  où  ces  derniers  y  ont  des  participations,  alors  que  d autres  appartiennent  à  des  inté-­
rêts  privés.  La  même  situation  prévaut  pour  les  champs  d aviation  et  les  héliports,  encore  
que  les  champs  d aviation  soient  en  règle  générale  détenus  et  exploités  par  des  intérêts  
privés.  

N étant  pas  propriétaire,  la  Confédération  n a  qu une  influence  indirecte  sur  les  aérodromes  
(par  l exercice  de  ses  compétences  en  matière  de  législation,  de  planification,  d autorisa-­
tion  et  de  surveillance).  Cette  situation  complique  son  activité  de  planification  et  exclut  la  

une  stratégie  du  propriétaire  ou  d une  planification  classique  des  infras-­
tructures  de  A  à  Z,  comme  c est  le  cas  par  exemple  pour  les  routes  nationales.  En  consé-­
quence,  le  rôle  de  la  Confédération  consiste  à  définir  des  objectifs  généraux  pour  l aviation  
ainsi  qu à  créer  un  cadre  général  favorable  et  à  encadrer  la  planification  afin  de  permettre  
aux  tiers  de  mettre  en  place  l infrastructure  aéronautique  appropriée.  En  encadrant  le  dé-­
veloppement  de  l infrastructure  aéronautique,  la  Confédération  peut  empêcher  efficace-­
ment  les  évolutions  indésirables  ;;  en  revanche,  ses  possibilités  de  promouvoir  les  évolu-­
tions  souhaitables  sont  limitées.  Ici,  la  Confédération  est  dans  une  large  mesure  tributaire  
de  l initiative  d autres  acteurs.    

Les  décisions  en  matière  d infrastructure,  de  capacités  et  de  procédures  d approche  et  de  
départ  des  aéroports  nationaux  ont  des  répercussions  durables  sur  l aviation  suisse  et  re-­
vêtent  une  importance  nationale.  Dans  le  souci  de  garantir  l offre  à  long  terme  en  trafic  aé-­
rien  public,  il  est  bon  que  la  Confédération  puisse  agir  directement  au  niveau  de  l infras-­
tructure  (dimensions  et  systèmes  de  sécurité  des  pistes,  voies  de  circulation,  bâtiments  dé-­
diés  à  l assistance  en  escale,  postes  de  stationnement  des  avions,  parkings)  et  de  l exploi-­
tation  des  aéroports  nationaux.  

La  Confédération  pilote  le  développement  des  aérodromes  par  l intermédiaire  du  PSIA.  
Une  expertise  juridique  commandée  par  l OFAC63  estime  que  la  Confédération  dispose  
avec  le  PSIA  d un  puissant  levier  qui  autorise  l octroi  de  mandats.  Le  LUPO  préconise  que  
le  PSIA  puisse  prévoir  des  objectifs  contraignants  en  matière  de  performance  et  de  capa-­
cité,  afin  que  les  aéroports  nationaux  remplissent  le  rôle  et  la  fonction  qui  leur  sont  assi-­
gnés,  ajoutant  que  les  mesures  nécessaires  à  cet  effet  doivent  être  conçues  de  concert  
avec  les  cantons  d implantation.  Même  si  les  concessionnaires  (sur  la  seule  base  du  PSIA)  

jectifs  en  matière  de  performance  et  de  capacités  est  néanmoins  de  nature  à  contribuer  au  
maintien  d un  réseau  de  destinations  concurrentiel  et  diversifié  dans  le  transport  aérien  pu-­
blic.  

2.10   Fonction  du  PSIA  
Le  PSIA  doit  décrire  le  futur  visage  de  l infrastructure  aéronautique  ainsi  que  la  manière  
dont  elle  devra  être  exploitée  et  cordonnée  avec  l environnement,  en  se  basant  sur  l infras-­
tructure  actuelle  et  les  prévisions  (voir  sections  2.1  à  2.9).  Cet  objectif  découle  des  exi-­
gences  formulées  par  la  politique  et  dans  le  cadre  de  la  planification  (section  1.4).  La  
marge  
priorités  d action  suivantes  ont  été  définies  en  ce  qui  concerne  les  décisions  contrai-­
gnantes  pour  les  autorités  figurant  aux  chapitres  3,  4  et  5.  

                                                                                                            
63   Voir  «  Rechtsgutachten  betreffend  Verstärkung  des  Bundeseinflusses  auf  die  Landesflughäfen  »,  expertise  juridique  
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2.10.1   objectifs  généraux  politiques  et  de  planification  

Les  décisions  doivent  notamment  transposer  de  manière  adéquate  les  exigences  en  ma-­
tière  d infrastructure  dérivées  du  LUPO.  La  Stratégie  pour  le  développement  durable,  les  
objectifs  du  Projet  de  territoire  Suisse  et  autres  exigences  générales  doivent  être  pris  en  
compte.  Il  s agit  de  plus  d assurer  la  coordination  avec  les  décisions  relatives  aux  autres  
modes  de  transport  (rail,  route)  conformément  à  la  partie  Programme  du  plan  sectoriel  des  
transports.  Les   appli-­
quent  toutefois  que  partiellement  à  l infrastructure  aéronautique  puisque  celle-­ci  n a  pas  le  
caractère  d un  réseau.  

On  notera  que  les  prévisions  de  trafic  actuellement  disponibles  et  sur  lesquelles  le  LUPO  

tructures  devrait  se  projeter  au-­delà  de  cet  horizon  et  suivre  une  stratégie  à  plus  long  
terme.  Le  LUPO  se  prononce  certes  pour  que  le  développement  suive  la  demande,  notam-­
ment  la  demande  de  trafic  aérien  public.  Au-­
dique  cependant  aucune  piste  ou  démarche  concrètes  pour  affronter  la  saturation  des  ca-­
pacités  qui  menace  les  aéroports  nationaux.  Les  sol
dans  un  la  redistribution  des  compétences  entre  la  Confédération  et  les  cantons,  une  hié-­
rarchisation  des  intérêts  ou  dans  le  droit  des  concessions  et  exigerait  éventuellement  de  
modifier  au  préalable  la  législation.  Sur  le  plan  de  la  politique  aéronautique,  il  faudrait  com-­

économie  de  la  
Suisse,  ce  qui  englobe  la  

  

2.10.2   Prise  en  compte  des  tendances  en  cours  dans  le  transport  aérien  

Les  décisions  doivent  intégrer  les  prévisions  de  développement  de  l aviation  sur  la  base  
des  prévisions  de  trafic  actuelles,  le  plus  gros  défi  à  cet  égard  étant  représenté  par  la  crois-­
sance  attendue  de  la  demande  dans  le  trafic  de  ligne  et  charter.  Même  si  les  prévisions  
font  état  d une  croissance  des  mouvements  d aéronefs  inférieure  à  celle  du  nombre  de  
passagers,  on  s attend  néanmoins  à  ce  que  les  aéroports  nationaux  arrivent  à  saturation  à  
court  ou  moyen  terme.  À  long  terme,  selon  les  estimations,  la  demande  de  trafic  de  ligne  et  
charter  excèdera  les  capacités  aéroportuaires.  Compte  tenu  des  règles  de  priorité,  cette  
évolution  irait  de  pair  avec  l éviction  de  l aviation  générale  (aviation  d affaires,  aviation  lé-­
gère  et  sportive,  formation  et  perfectionnement  aéronautiques)64.  Puisqu il  n est  guère  envi-­
sageable  aujourd hui  d augmenter  de  manière  importante  la  taille  des  aéroports  ou  de  
construire  de  nouveaux  aérodromes  sur  le  territoire  suisse,  densément  peuplé,  se  pose  la  
question  des  solutions  de  rechange  pour  le  trafic  aérien  ayant  difficilement  accès  aux  aéro-­
ports  nationaux  vu  les  capacités  limitées  de  ces  derniers.  Certes,  l infrastructure  des  aéro-­
ports  régionaux  et  champs  d aviation  en  activité  offre  encore  des  capacités  non  négli-­
geables  mais  elles  ne  sont  pas  toujours  exploitables,  soit  parce  que  la  demande  n est  pas  
au  rendez-­vous,  soit  par  manque  de  soutien  politique.  Un  panorama  complet  de  l offre  fait  
défaut  (voir  section  2.10.7).  Les  décisions  du  PSIA  devraient  esquisser  les  moyens  de  pla-­
nification  à  engager  pour  faire  face  à  l augmentation  de  la  demande  et  à  la  mise  à  l écart  
de  certains  types  de  trafic  des  aérodromes,  ceci  dans  le  cadre  légal  en  vigueur.  Le  LUPO  
accorde  une  place  particulièrement  importante  à  la  reconversion  civile  des  anciens  aéro-­
dromes  militaires,  à  côté  de  l optimisation  des  installations  et  des  procédures  de  vol  des  
aéroports  nationaux.    

                                                                                                            
64   Aviation  générale,  notamment  trafic  VFR  (Visual  Flight  Rules  :  trafic  obéissant  aux  règles  de  vol  à  vue).  
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L augmentation,  selon  les  prévisions,  de  la  demande  de  trafic  de  ligne  et  charter  aura  non  
seulement  des  effets  sur  les  capacités  mais  aussi  sur  l environnement.  Des  progrès  impor-­
tants  ont  été  réalisés  ces  dernières  décennies  sur  le  front  de  la  réduction  des  émissions  de  
l aviation.  Mais  il  y  a  tout  lieu  de  considérer  que  le  progrès  technique,  conjugué  au  durcis-­
sement  des  normes  environnementales  ou  à  l introduction  de  nouvelles  normes  environne-­
mentales,  ne  parviendra  pas  à  contrebalancer  entièrement  les  atteintes  à  l environnement  
inhérentes  à  la  croissance  du  trafic  aérien.  En  conséquence,  les  conflits  entre  l utilisation  
des  aérodromes  et  les  intérêts  de  protection  vont,  à  n en  pas  douter,  s accentuer.  Les  déci-­
sions  du  PSIA  devraient  énoncer  les  lignes  directrices  en  matière  de  gestion  de  ces  conflits  
dans  le  cadre  de  l aménagement  du  territoire  (voir  section  2.10.5).    

D autres  tendances  caractérisant  le  transport  aérien,  comme  les  exigences  accrues  envers  
l infrastructure,  l exploitation  et  la  technique  dans  les  domaines  de  la  sécurité  et  de  la  sû-­
reté  ou  le  recul  des  activités  de  vol  à  voile  privées,  doivent  être  évaluées  installation  par  
installation  et  prises  en  compte  dans  les  décisions  inscrites  dans  la  partie  objectifs  et  exi-­
gences  par  installation  du  PSIA.  

2.10.3   Classification  des  types  de  trafic  aérien  par  ordre  d importance  

Ce  sont  moins  les  aérodromes  en  tant  que  tel  que  le  transport  aérien  que  ceux-­ci  permet-­
tent  d effectuer  qui  revêt  un  intérêt  public.  La  pesée  des  intérêts  lors  de  la  construction,  de  
l extension  ou  de  modifications  essentielles  d un  aérodrome  devrait  dès  lors  davantage  te-­
nir  compte  du  type  de  trafic  aérien  qui  dessert  l aérodrome  en  question  ou  se  demander  à  
quel  type  de  trafic  l aérodrome  se  prête.  À  cet  égard,  les  types  de  trafic  aérien  ne  se  valent  
pas  tous.  Les  vols  de  ligne  et  charter,  qui  relient  la  Suisse  à  l Europe  et  au  reste  du  monde,  
ou  le  sauvetage  aérien  et  les  interventions  aériennes  qui  assurent  les  secours  en  situation  
de  détresse,  revêtent  une  importance  majeure.  À  l inverse,  les  vols  à  des  fins  privées  ne  
revêtent  en  général  aucun  intérêt  public  et  ont  donc  une  importance  mineure65.  Aussi,  les  
décisions  concernant  la  conception  de  l infrastructure  aéronautique  doivent  être  davantage  
établies  en  fonction  de  l intérêt  public  des  différents  types  de  trafic  aérien,  étant  entendu  
que  l intérêt  public  des  différents  types  de  trafic  aérien  et  les  exigences  correspondantes  
en  matière  d infrastructure  restent  encore  à  définir.  Dans  cet  ordre  d idée,  les  décisions  ins-­
crites  dans  le  PSIA  doivent  être  établies  en  adoptant  une  «  approche  basée  sur  le  type  de  
trafic  »66.  

2.10.4   Définition  des  types  d installation  et  classement  des  aérodromes  

Le  droit  aérien  (LA,  OSIA)  définit  plusieurs  catégories  d aérodrome  (aéroports,  champs  
d aviation),  leur  attribue  un  statut  juridique  différent  (concession,  autorisation).  Ces  catégo-­
ries  sont  affinées  dans  le  PSIA  par  la  création  de  types  d installation,  pour  autant  que  des  
fonctions  différentes  soient  assignées  aux  aérodromes  dans  le  cadre  du  réseau  global.  La  
fonction,  le  but  et  le  potentiel  de  développement  de  ces  types  d installation  doivent  être  dé-­
crits  dans  les  grandes  lignes  et  les  aérodromes  attribués  à  l un  ou  l autre  type  d installation.  
Le  PSIA  définit  la  répartition  spatiale  des  différentes  catégories  d installation  à  partir  du  
système  global  des  aérodromes  (section  2.267).  Il  établit  ce  faisant  les  conditions  générales  
nécessaires  en  matière  d aménagement  du  territoire  en  vue  de  la  constitution  d une  offre  

                                                                                                            
65    

sont  pas  abordés  ici.  
66   .  Les  déci-­

     
  

67   Le  classement  figurant  dans  la  partie  conceptionnelle  du  18  octobre  2000  constitue  essentiellement  un  état  des  lieux  du  

globale  (voir  section  2.10.3).  
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d infrastructure  adéquate  pour  tous  les  types  de  trafic  aérien,  conditions  qui  devront  en-­
suite  être  affinées  dans  les  fiches  propres  à  chaque  aérodrome.  

Afin  de  garantir  que  les  aérodromes  assurent  la  sécurité  du  trafic  aérien  et  remplissent  la  
fonction  qui  leur  est  attribuée  en  termes  de  transport,  il  s agit  de  définir  pour  chaque  type  
d installation  certaines  exigences  minimales  en  matière  d aménagement  et  d exploitation.  

2.10.5   Réservation  d espaces  pour  l infrastructure  aéronautique  

Les  types  de  trafic  aérien  répondant  à  un  grand  intérêt  public  devraient  en  principe  dispo-­
ser  d une  infrastructure  propre  à  couvrir  la  demande.  Le  PSIA  a  pour  but  d instaurer  les  
conditions  en  matière  d aménagement  du  territoire  qui  permettent  de  créer  une  offre  aéro-­
portuaire  à  même  de  satisfaire  la  demande  sur  le  plan  qualitatif  (équipements  et  exploita-­
tion  des  aérodromes)  et  quantitatif  (capacités)  tout  en  tenant  dûment  compte  d une  réparti-­
tion  spatiale  équilibrée.  Les  infrastructures  utilisées  par  et  appropriées  pour  les  vols  d inté-­
rêt  public  revêtent  à  cet  égard  une  importance  particulière.  Dans  ce  contexte,  le  maintien  
de  l infrastructure  aéronautique  existante,  notamment  des  anciens  aérodromes  militaires,  
revêt  également  une  grande  importance.  

La  réservation  d espaces  en  prévision  du  changement  de  l affectation  des  installations  
,  de  leur  extension  ou  de  leur  construction  est  souvent  source  de  conflit  avec  

les  utilisations  et  objectifs  de  protection  adjacents  :  les  nuisances  sonores  au  voisinage  des  
aérodromes,  les  obstacles  entravant  les  routes  d approche  et  de  départ  du  trafic  aérien  ou  
l occupation  de  bonnes  terres  cultivables  par  les  infrastructures  en  sont  des  exemples.  Ces  
utilisations  et  intérêts  concurrents  doivent  être  coordonnés  suivant  les  principes  du  déve-­
loppement  durable  et  les  conflits  spatiaux  doivent  être  autant  que  possible  aplanis  afin  de  
concilier  les  intérêts  économiques,  sociétaux  et  environnementaux.  Les  décisions  inscrites  
dans  le  PSIA  doivent  créer  des  lignes  directrices  en  matière  de  pondération  des  intérêts.    

2.10.6   Coordination  avec  le  plan  sectoriel  militaire  (PSM)  

La  réservation  d espaces  pour  les  installations  de  l aviation  civile  doit  tenir  compte  des  dé-­
cisions  prises  dans  le  cadre  du  concept  de  stationnement  de  l armée  et  du  PSM.  Le  LUPO  
préconise  que  l infrastructure  aéronautique  des  anciens  aérodromes  militaires  abandonnés  
par  les  Forces  aériennes  soit  affectée  si  possible  à  un  usage  civil  (notamment  pour  déles-­
ter  des  aéroports  nationaux  congestionnés)  ou  tout  du  moins  mise  en  réserve  dans  le  
cadre  de  l aménagement  du  territoire  pour  les  besoins  des  générations  futures  et  les  inté-­
rêts  de  la  Confédération  (voir  sections  2.10.2  et  2.10.5).  Dans  le  souci  de  promouvoir  une  
utilisation  mesurée  du  sol  et  d exploiter  des  synergies  dans  le  domaine  de  l exploitation,  il  
s agit  de  créer  également  les  conditions  d une  utilisation  civile  des  aérodromes  militaires  
encore  exploités  par  l armée.  

2.10.7   Aperçu  de  la  demande  et  des  capacités  disponibles  

La  Confédération  n a  qu un  droit  de  regard  limité  sur  la  construction  et  l exploitation  des  in-­
frastructures  aéronautiques.  Chargée  de  la  planification  et  de  la  délivrance  des  autorisa-­
tions,  elle  a  pour  mission  de  créer  un  cadre  général  favorable  afin  de  permettre  aux  tiers  
de  mettre  en  place  l infrastructure  aéronautique  appropriée.  Pour  ce  faire,  elle  a  besoin  
d avoir  pour  la  Suisse  une  vue  d ensemble  complète  des  capacités  disponibles  et  de  la  de-­
mande  et  de  son  évolution  probable.  Sauf  en  ce  qui  concerne  le  trafic  de  ligne  et  charter,  
les  lacunes  sont  ici  patentes  et  demandent  à  être  comblées.  Les  décisions  doivent  men-­
tionner  la  nécessité  de  dresser  et  d actualiser  en  permanence  le  panorama  de  l offre  en  in-­
frastructure  et  de  la  demande  en  transport  aérien  en  Suisse.  
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2.10.8   Précision  des  règles  de  procédure  

La  teneur,  l effet  et  la  procédure  du  PSIA  découlent  des  dispositions  du  droit  de  l aménage-­
ment  du  territoire  et  du  droit  aérien.  Des  précisions  en  matière  d aménagement  du  territoire  
sont  toutefois  nécessaires  et  sont  à  intégrer  dans  les  décisions,  notamment  en  ce  qui  con-­
cerne  le  processus  de  coordination  qui  précède  la  procédure  ordinaire  de  plan  sectoriel.  
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3   Principes  de  la  planification  et  du  développement  de  
l infrastructure  

3.1   Orientation  de  l infrastructure  aéronautique  

Principes  
1.   Les  autorités  de  la  Confédération  responsables  de  la  planification  et  de  la  délivrance  des  

autorisations  créent  un  cadre  général  propre  à  établir  une  infrastructure  aéronautique  sûre,  
fiable  et  performante  à  même  de  générer  le  trafic  aérien  répondant  aux  exigences  de  
l économie  et  de  la  société.  Il  observe  à  cet  effet  les  tendances  en  matière  d évolution  de  
l offre  d infrastructure  aéronautique  et  de  la  demande  de  prestations  de  trafic.  

2.   Les  autorités  de  la  Confédération  responsables  de  la  planification  et  de  la  délivrance  des  
autorisations  suivent  les  principes  du  développement  durable     et  

.    
3.   L infrastructure  aéronautique  et  son  exploitation  doivent  remplir  les  exigences  de  sécurité  

prévues  par  les  exigences  nationales  et  internationales.  Lors  de  la  planification  et  de  l adap-­
tation  de  procédures  de  vol,  la  sécurité  est  prioritaire.  

4.   La  mise  à  disposition  de  l infrastructure  aéronautique  par  la  construction,  l exploitation  et  le  
financement  des  diverses  installations  est  confié  à  des  tiers.  L utilisation  des  installations  et  
les  incitations  à  investir  sont  également  garanties  par  des  tiers,  dans  le  cadre  fixé  par  la  
Confédération  en  matière  de  construction  et  d exploitation.  

5.   Dans  le  cadre  de  la  pesée  des  intérêts,  les  autorités  de  la  Confédération  responsables  de  la  
planification  et  de  la  délivrance  des  autorisations  prennent  en  considération  l importance  des  
installations  dans   .  Cette  importance  se  
mesure  à  l intérêt  public  que  revêt  le  trafic  aérien  qui  doit  desservir  une  installation  donnée.  

6.   La  Confédération  veille   à  ce  qu une  
infrastructure  suffisante  soit  disponible  pour  le  trafic  aérien  répondant  à  un  intérêt  public.  En  
règle  générale,  on  considère  que  
   les  vols  de  ligne  (trafic  aérien  public),  le  sauvetage  et  les  interventions  aériennes  de  
même  que  les  autres  vols  d État  sont  réputés  trafic  aérien  d intérêt  public  ;;  

   la  formation  et  le  perfectionnement  aéronautiques,  l aviation  d affaires,  les  vols  touristi-­
ques,  le  travail  aérien  et  les  vols  d essai  répondent  fréquemment  à  un  intérêt  public  ;;    

   l aviation  légère  et  sportive  revêt  un  intérêt  essentiellement  privé.  
7.   La  Suisse  possède  une  infrastructure  aéronautique  dense  et  équitablement  répartie  sur  le  

territoire.  Cette  infrastructure  forme  un  système  au  sein  duquel  chaque  installation  remplit  
certaines  fonctions.  Le  système  comprend  les  types  d installation  suivants  :  
   aéroports  nationaux  
   aéroports  régionaux  
   champs  d aviation  
   héliports  
   installations  de  navigation  aérienne  
Les  aérodromes  militaires  utilisés  à  la  fois  par  le  trafic  militaire  et  par  le  trafic  civil  complètent  
ce  système.  

8.   Les  exigences  relatives  à  l équipement  et  à  l exploitation  des  installations  sont  régies  par  les  
exigences  légales.  Elles  veillent  à  ce  que  les  installations  soient  en  mesure  de  remplir  la  
fonction  qui  leur  est  assignée  dans  le  système  de  l infrastructure  aéronautique  en  fonction  
du  type  auquel  elles  appartiennent.  
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9.   Le  système  d aérodromes  doit  être  en  substance  conservé,  sa  qualité  améliorée  et  être  si  
besoin  développé:    
   L accroissement  de  la  demande  en  prestations  de  trafic  aérien  et  les  nouveaux  besoins  
en  transport  doivent  d abord  être  couverts  au  moyen  des  aérodromes  existants.  Le  
potentiel  des  capacités  existantes  à  l aide  de  mesures  techniques  ou  touchant  l exploi-­
tation  et  les  constructions  doit  être  entièrement  exploité  avant  de  construire  de  nouvelles  
installations.  

   Dans  le  souci  d optimiser  leur  utilisation,  les  aérodromes  devraient  si  possible  être  ouverts  
à  diverses  catégories  d usagers.  Le  trafic  aérien  d intérêt  public  y  est  prioritaire.  

   En  cas  de  saturation  des  capacités,  les  solutions  doivent  être  recherchées  au  sein  du  
système.  Les  problèmes  de  capacités  qui  mettent  en  péril  le  bon  fonctionnement  et  la  
performance  du  système  doivent  être  éliminés  en  temps  utile  au  moyen  de  mesures  
ciblées.  Il  y  a  en  particulier  lieu  d examiner  si  et  dans  quelle  mesure  les  aéroports  régio-­
naux  sont  à  même  de  contribuer  au  délestage  des  aéroports  nationaux.  

   Les  aérodromes  militaires  existants  devraient  aussi  être  utilisés  par  le  trafic  aérien  civil  
pour  autant  que  les  intérêts  militaires  le  permettent,  plus  précisément  que  cela  soit  com-­
patible  avec  les  activités  des  Forces  aériennes.    

   Les  anciens  aérodromes  militaires  devraient  rester  ouverts  au  trafic  civil  et  reconvertis  en  
aérodromes  civils  pour  autant  qu aucun  autre  intérêt  public  ne  s y  oppose.  

   Lorsqu un  aérodrome  civil  est  utilisé  par  du  trafic  militaire,  les  dispositions  du  droit  aérien  
(LA,  OSIA)  s appliquent  de  même  que  la  fiche  PSIA  et  le  règlement  d exploitation  de  
l aérodrome.  

   Les  nouvelles  technologies  et  procédures  qui  améliorent  la  performance,  l efficacité  ou  la  
sécurité  des  infrastructures  aéronautiques  devraient  être  encouragées  et  exploitées.  

10.  La  Confédération  établit  le  cadre  permettant  
  de  la  Suisse  de  la  saturation  des  capacités  

qui  menace  à  terme  le  trafic  aérien  public  
  

11.  À  l expiration  de  la  concession  ou  en  cas  de  retrait  de  l autorisation  d exploitation,  il  y  a  lieu  
de  réexaminer  les  garanties  en  matière  d aménagement  du  territoire  de  l aérodrome  concer-­
né  qui  figurent  dans  le  PSIA    

12.  Le  service  de  la  navigation  aérienne  assure  la  sécurité,  l ordre  et  la  fluidité  du  trafic  aérien.  
Les  installations  de  navigation  aérienne  nécessaires  pour  assurer  ce  service  constituent  des  
infrastructures  de  transport  d importance  nationale.  

Explications  
1.   La  statistique  de  l aviation  permet  de  retracer  l évolution  du  trafic  aérien  civil  (nombre  de  passagers,  de  

mouvements,  etc.)  ;;  elle  est  complétée  par  des  prévisions  du  trafic  de  ligne  mandatées  par  l OFAC  et  
régulièrement  mises  à  jour  (voir  section  2.4).  En  revanche,  il  manque  un  panorama  des  capacités  des  
aérodromes  (offre)  à  l échelle  de  la  Suisse  et  des  prévisions  de  la  demande  concernant  les  autres  
types  de  trafic  aérien  (aviation  générale).  Devant  ce  constat,  plusieurs  études  ont  récemment  été  réali-­
sées  (voir  section  2.4.4).  Il  est  impossible  de  considérer  isolément  l offre  et  la  demande  :  les  capacités  
d un  aérodrome  dépendent  des  types  d avions  qui  le  desservent  et  des  variations  journalières,  hebdo-­
madaires  et  saisonnières  de  la  demande.  

2.   Appliqué  au  transport  aérien,  le  concept  de  développement  durable  signifie  (voir  section  1.4.2.)  :  
-­   satisfaire  les  besoins  en  matière  de  mobilité  de  la  manière  la  plus  rentable  possible  pour  l économie  
nationale,  de  sorte  que  les  coûts  financiers  restent  supportables  pour  tous  les  acteurs  (aspect  écono-­
mique)  ;;  

-­   faire  en  sorte  que  tous  les  groupes  de  population  et  toutes  les  régions  aient  accès  aux  infrastructures  
de  transport  et  que  la  sécurité  soit  assurée  (aspect  social)  ;;  

-­   faire  en  sorte  que  la  mobilité  soit  gérée  de  manière  respectueuse  de  l environnement,  de  telle  ma-­
nière  qu elle  ne  se  fasse  pas  au  détriment  de  l environnement  et  que  le  nombre  de  personnes  expo-­
sées  au  bruit  et  aux  autres  émissions  n augmente  pas  de  manière  démesurée.  

   L étude  «  Développement  durable  dans  le  transport  aérien  »  publiée  en  2015  (voir  section  1.4.4)  juge  
que  l aviation  a  des  effets  plutôt  positifs  sur  l économie.  
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3.   Les  écarts  par  rapport  aux  normes  de  l OACI  ou  de  l AESA  (Voir  section  2.5.)  sont  admises  à  condition  
que  le  maintien  d un  niveau  de  sécurité  équivalent  soit  démontré.  En  présence  de  risques  situés  dans  
la  région  tolérable,  toutes  les  mesures   ct  du  
principe  de  proportionnalité.  Conformément  aux  exigences  de  l Annexe  14  OACI  ou  de  l AESA,  les  
aéroports  suisses  suivent  en  outre  une  procédure  de  certification  dans  le  cadre  de  laquelle  l OFAC  
procède  à  une  analyse  complète  destinée  à  vérifier  le  bon  respect  des  normes  nationales  et  inter-­
nationales  en  matière  de  sécurité.  Au  terme  de  la  procédure,  l OFAC  délivre  un  certificat  d aérodrome.  
L OACI  impose  de  répéter  cet  audit  de  la  sécurité  à  des  intervalles  de  36  mois.  

4.     tiers  »  peut  désigner  aussi  bien  des  organismes  privés  (entreprises,  associations,  etc.)  
que  des  cantons,  des  communes  et  plus  généralement  des  collectivités  de  droit  public.  
Le  PSIA  peut  fixer  des  objectifs  contraignants  en  matière  de  prestations  ou  de  capacités  aux  conces-­
sionnaires  des  aéroports  nationaux.  Les  concessionnaires  se  doivent  de  régler  leur  planification  sur  
ces  objectifs  et  de  fournir  aux  autorités  les  prestations  de  planification  nécessaires  de  manière  à  per-­
mettre  la  réalisation  de  ces  mêmes  objectifs.  Les  concessionnaires  ne  sont  toutefois  pas  tenus  en  
dernière  instance  de   -­
tion)  nécessaires  pour  atteindre  les  objectifs  en  matière  de  prestations  ou  de  capacités.  
réaliser  certaines  mesures  peut  en  revanche  découler  des  dispositions  du  droit  aérien,  notamment  en  
matière  de  sécurité.  
accessible  à  tous  les  appareils  du  trafic  intérieur  et  du  trafic  international,  sous  réserve  des  restrictions  
édictées  dans  le  règlement  d'exploitation,  et  de  mettre  à  la  disposition  des  usagers  une  infrastructure  
répondant  aux  impératifs  d'une  exploitation  sûre  et  rationnelle  (voir  art.  36a,  al.  2,  LA).  
Dans  le  cas  des  autres  aérodromes,  chaque  exploitant  est  libre  d
que  lui  octroie  la  fiche  correspondante  du  PSIA.  La  Confédération  peut  prendre  des  participations  dans  
des  entreprises  aéroportuaires  lorsqu un  intérêt  public  le  justifie  (voir  art.  102  LA).  L offre  et  le  finance-­
ment  du  service  de  la  navigation  aérienne  sur  les  aérodromes  sont  régies  par  la  LA,  de  la  loi  fédérale  
concernant  l'utilisation  de  l'impôt  sur  les  huiles  minérales  à  affectation  obligatoire  et  des  autres  moyens  
affectés  à  la  circulation  routière  et  au  trafic  aérien  (LUMin)  et  de  l OSNA.  

détenue  et  exploitée  pas  Skyguide  SA  et  
par  MétéoSuisse,  qui  sont  pratiquement  entièrement  aux  mains  de  la  Confédération.  

5.   La  pesée  des  intérêts  prévue  à  l art.  3  OAT  constitue  un  moyen  d optimiser  la  gestion  d intérêts  contra-­
dictoires  (p.  ex.  utilisation  d un  aérodrome  contre  utilisation  et  intérêts  de  protection  adjacents).  
En  principe,  pour  la  construction,  l extension  d une  infrastructure  aéronautique  ou  pour  une  modifica-­
tion  essentielle  de  son  exploitation,  la  pesée  des  intérêts  s effectue  au  cas  par  cas.  Autorité  compé-­
tente,  la  Confédération  établit  en  outre  une  procédure  graduelle  en  inscrivant  dans  la  partie  concep-­
tuelle  du  PSIA  les  principes  généraux  puis  dans  les  fiches  du  PSIA  les  exigences  propres  à  chaque  
installation  pour  cette  pesée  des  intérêts.  Autrement  dit  :  lorsqu elle  approuve  le  PSIA,  la  Confédération  
procède  à  une  pesée  générale  des  intérêts  concernant  les  infrastructures  et  l exploitation  des  
aérodromes.  En  revanche,  la  pesée  complète  des  intérêts,  au  cours  de  laquelle  la  comptabilité  d un  
projet  avec  l environnement  et  l aménagement  du  territoire  est  également  examinée,  se  déroule  
toujours  dans  le  cadre  des  procédures  d approbation  déterminantes  (approbation  des  plans,  
approbation  du  règlement  d exploitation).  
La  Confédération  procède  à  la  pesée  des  intérêts  en  se  fondant  sur  le  principe  selon  lequel  un  aéro-­
drome  revêt  une  importance  d autant  plus  grande  qu il  accueille  ou  prévoit  d accueillir  du  trafic  répon-­
dant  à  un  intérêt  public.  Cette  importance  se  reflète  également  dans  l attribution  des  aérodromes  aux  
différents  types  d installation  (voir  principe  7).  

6.   Chaque  type  de  trafic  aérien  remplit  une  fonction  qui  lui  est  propre  et  pose  des  exigences  spécifiques  

mais  doit  être  examiné  aérodrome  par  aérodrome  compte  tenu  des  intérêts  cantonaux  ou  régionaux.  
ité  du  type  de  trafic  aérien  et  de  son  utilité  pour  la  popu-­

érodromes.  
  :  

   L
international  de  la  Suisse  au  transport  aérien  public.  Ils  exigent  une  infrastructure  aéronautique  con-­

  temps,  adaptée  aux  avions  de  ligne  et  dispo-­

restre  optimale  par  les  transports  publics  et  privés.    
Les  vols  de  ligne  sont  assimilés  aux  «  transports  publics  »  se
des  vols  affrétés  pour  le  transport  commercial  de  personnes  ou  de  marchandises  qui  sont  effectués  
régulièrement  ou  fréquemment  pendant  un  certain  temps,  représentant  ainsi  une  suite  systématique  
de  vols,  et  pour  lesquels  des  places  individuelles  sont  mises  en  vente  auprès  du  public  pour  le  trafic  



Plan  sectoriel  des  transports,  Partie  Infrastructure  aviation  (PSIA)     projet  28.06.2018  
Partie  conceptuelle  

53  

2013).  Les  vols  de  ligne  obéissent  à  un  horaire,  en  général  sans  tenir  comp
effectif  des  sièges  (la  société  de  transport  supporte  le  risque  économique).  Font  également  partie  

importance  mineure.  La  plupart  des  vols  qui  autrefois  étaient  qualifiés  de  vols  charter  sont  actuelle-­
ment  pris  en  compte  comme  vols  de  ligne.  

lumi
(zone  de  contrôle  [CTR]  et  région  de  contrôle  terminale  [TMA]).  

   L
tastr

pour  les  hélicoptères,  ils  sont  néanmoins  considérés  dans  le  PSIA  comme  un  type  de  trafic  à  part  

quel  lieu  en  Suisse.  
-­

contre  le  feu  etc.  Ils  recouvrent  notamment  les  vols  AMS  (Air  Medical  Services),  SMUH  (service  
  

son  ensemble  et  non  aux  aérodromes  pris  séparément.  Le  sauvetage  aérien  et  les  interventions  

  
   D nterventions  aériennes)  visent  à  remplir  des  

heures  sur  24.  
tat  

aérien  ou  des  interventions  aériennes,  motivés  par  une  urgence)  ainsi  que  les  vols  des  Forces    

  
   La  formation  et  le  perfectio
civile  suisse  en  pilotes  qualifiés  et  à  maintenir  le  savoir  aéronautique  en  Suisse.  Ils  exigent  une  

expérience  aéronau-­

ment).  
On  entend  par  formation  et  perfectionnement  aéronautique  les  vols  en  compagnie  ou  sous  la  super-­

maintien  de  la  licence  de  pilote  ne  sont  pas  assimilés  à  la  formation  et  au  perfectionnement  aéro-­
nautiques.  
Les  vols  effectués  dans  le  cadre  de  la  formation  et  du  perfectionnement  aéronautiques  (vols  en  

public  lorsque  les  aptitudes  acquises  lors  de  la  formation  profitent  de  façon  prépondérante  au  trafic  
  public.  La  formation  aéronautique  étant  un  préalable  

nautiques  ne  sont  pas  identifiables  avec  certitude  dans  tous  les  cas.  Les  formations  et  perfectionne-­

revanche  à  un  intérêt  public  prépondérant.  
  
tions  touristiques  au  réseau  de  transport  aérien  et  contribue  directement  à  leur  compétitivité.  Les  
avions  engagés  à  cet  effet  exigent  une  infrastructure  aéroportuaire  dé
verture  étendues  les  jours  ouvrables,  des  services  douaniers  et  une  desserte  terrestre  optimale  par  
les  transports  privés.  

à  bor

uristique  présente  les  avantages  suivants  
par  rapport  au  trafic  de  ligne  et  charter  :  
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de  perte  de  temps  due  aux  correspondances.  

(Outgoing)  est  plutôt  faible  tandis  que  
celui  du  tourisme  aérien  à  destination  de  la  Suisse  (Incoming)  

  
  
dans  le  cadre  du  travail  aérien  ont  lieu  surtout  la  journée  et  les  jours  ouvrables  et  se  concentrent  
dans  les  régions  de  montagne.  Il  exige  des  installations  qui  sont  avant  tout  conçues  pour  être  ex-­

  
En  général,  le  travail  aérien  recouvre  les  vols  commerciaux  servant  au  transport  de  mat
provisionnement  de  régions  coupées  du  monde,  de  cabanes,  de  chantiers,  au  montage,  à  la  sur-­

tation  forestière,  à  la  sécurité  des  pistes  de  ski,  au  minage  des  avalanches,  au  traitement  des  
  

vols  effectués  dans  le  cadre  de  la  mise  en  place  de  dispositifs  paraval -­
lanches  ou  visant  à  contrôler  les  gazoducs  ou  à  approvisionner  les  cabanes  de  montagne,  etc.  re-­

dence  de  vacances  (inaccessible  par  la  route)  répond  à  un  intérêt  public  très  limité.  
   -­

ment  des  installations  sont  déterminés  en  fonction  des  nécessités  des  entreprises  concernées.  

vue  de  la  maintenance  technique  (service,  réparations,  révisions,  contrôles,  modifications,  transfor-­

sants  aéronautiques).  

régionale  ou  n
Stans  dans  le  canton  de  Nidwald).  

  
nir  leurs  compétences  aéronauti

-­
  territoire  

et  équipées  de  façon  à  répondre  aux  exigences  minimales  de  sécurité.  

tiques,  le  ski  héliporté,  le  parachutisme,  les  acrobaties  aériennes,  etc.  ayant  un  caractère  récréatif  

initiative  en  vue  de  maintenir  sa  licence  de  pilote.  
  des  aérodromes.  Dans  la  

statistique  aéronautique,  les  données  sont  saisies  en  fonction  du  caractère  commercial  du  vol.  Lorsque  
plusieurs  types  de  vols  sont  combinés  (p.  ex.  travail  aérien  et  largage  de  parachutistes),  la  qualification  

  

statistique  du  trafic  routier.  

7.   La  LA  opère  uniquement  une  distinction  entre  aéroports  (avec  concession)  et  champs  d aviation  (avec  
autorisation  d exploitation).  Font  partie  des  aéroports  concessionnaires  les  aéroports  nationaux  et  les  
aéroports  régionaux  tandis  que  les  champs  d aviation  avec  autorisation  d exploitation  englobent  aussi  
les  héliports  accessibles  uniquement  aux  hélicoptères.  La  construction  et  l exploitation  des  aérodromes  
militaires  sont  régis  par  la  législation  militaire  (LAAM).  
La  concession  d exploitation  (voir  art.  36a  LA)  donne  une  assise  juridique  plus  solide  à  un  aéroport  
(droit  d expropriation,  zones  de  sécurité)  par  rapport  aux  champs  d aviation  qui  ne  sont  pas  titulaires  
d une  concession.  En  contrepartie  toutefois,  les  aéroports  concessionnaires  ont  l obligation  de  mettre  
les  infrastructures  à  la  disposition  de  tous  les  usagers  (obligation  d admettre  les  usagers).  Conformé-­
ment  à  l art.  36a  LA,  une  concession  est  obligatoire  pour  les  aérodromes  destinés  au  trafic  aérien  pu-­
blic.  

8.   Les  exigences  pertinentes  figurent  dans  l Annexe  14  OACI,  vol.  I  et  II  et  dans  le  règlement  (UE)  
n°139/2014  de  la  Commission  européenne.  
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9.   La  stratégie  de  développement  de  l infrastructure  aéronautique  (maintien,  amélioration  qualitative,  
développement  en  fonction  des  nécessités)  a  été  décrite  par  le  Conseil  fédéral  dans  le  LUPO.  Elle  se  
base     dans  les  limites  du  cadre  légal  donné  -­  sur  une  politique  durable  des  transports  (voir  section.  
1.4.3)  et  est  conforme  aux  lignes  directrices  de  la  politique  nationale  en  matière  d infrastructure  (voir  
section  1.4.6)  et  aux  stratégies  de  développement  formulées  dans  le  plan  sectoriel  des  transports  (voir  
section  1.4.2).  Il  n est  pas  prévu  de  geler  ni  de  démanteler  systématiquement  les  constructions  et  
installations  aéronautiques.  La  construction  de  nouveaux  aérodromes  doit  rester  l exception  tout  
comme  la  suppression  sans  solution  de  rechange  des  aérodromes  existants.  
La  Suisse  dispose  aujourd hui  d une  infrastructure  aéronautique  moderne,  performante  et  répondant  
aux  exigences  en  matière  de  sécurité.  Cette  infrastructure  devra  cependant  faire  face  à  des  exigences  
accrues  (en  termes  de  sécurité,  de  sûreté  et  de  protection  de  l environnement)  en  raison  des  nouvelles  
attentes  de  la  société  et  de  l économie  et  sous  l effet  du  progrès  technique.  La  Confédération  veille  à  
ce  que  les  exigences  en  matière  de  qualité  du  réseau  d infrastructure  aéronautique  soient  respectées.  
Le  principe  selon  lequel  il  convient  d abord  d épuiser  les  capacités  existantes  avant  de  recourir  à  des  
constructions  s applique  à  l échelle  régionale.  Cette  approche  régionale  est  calquée  sur  les  douze  terri-­
toires  d action  suprarégionaux  définis  par  le  Projet  de  territoire  Suisse  (voir  section  1.4.5).  Il  n y  a  que  
pour  le  trafic  de  ligne  que  la  demande  peut  être  satisfaite  dans  le  cadre  d une  approche  nationale.    
Il  est  de  l intérêt  de  la  Confédération  que  les  aérodromes  inscrits  au  PSIA  soient  utilisés  au  mieux  de  
leurs  capacités  et  fournissent  leur  contribution  à  l ensemble  du  système  de  transport  aérien.  La  Confé-­
dération  veille  par  ailleurs  à  ce  que  les  aérodromes  disposent  de  réserves  de  capacité  suffisantes  pour  
garantir  un  niveau  élevé  de  stabilité  et  de  flexibilité  opérationnelles  pour  l ensemble  du  système  de  l in-­
frastructure  aéronautique.  Ces  réserves  permettent  de  pallier  les  problèmes  de  capacités  sur  l un  ou  
l autre  aérodrome  en  raison  de  dangers  naturels,  d accidents,  de  grèves,  etc.  La  fourniture  de  réserves  
de  capacités  suffisantes  au  niveau  du  système  exige  d avoir  une  vue  d ensemble  de  l utilisation  des  
aérodromes  (voir  section  3.1,  principe  1).  
Les  accords  de  répartition  du  trafic  entre  aérodromes  (en  vertu  desquels  aux  heures  de  pointe  cri-­
tiques  certaines  installations  peuvent  se  décharger  d une  partie  de  leur  trafic  sur  d autres  installations)  
font  notamment  partie  des  mesures  opérationnelles  susceptibles  d optimiser  les  capacités.  Par  nou-­
velles  technologies  et  procédures,  on  entend  par  exemple  les  procédures  d approche  et  de  départ  as-­
sistées  par  satellite,  lesquelles  peuvent  avoir  une  influence  sur  le  tracé  des  routes  aériennes.  
Actuellement,  seuls  les  aéroports  nationaux  de  Zurich  et  de  Genève  rencontrent  des  problèmes  de  ca-­
pacité.  À  court  terme,  l aviation  d affaires  et  d autres  secteurs  de  l aviation  générale  risquent  de  ne  plus  
avoir  accès  à  ces  installations.  Il  s agit  dès  lors  d évaluer  la  capacité  non  seulement  des  aéroports  ré-­
gionaux  riverains  mais  aussi  des  champs  d aviation  disposant  de  l infrastructure  adéquate  à  accueillir  
ce  trafic  et  à  contribuer  ce  faisant  à  délester  les  aéroports  nationaux.  
Sachant  que  la  construction  de  nouveaux  aérodromes  en  Suisse  s assimile  à  une  course  d obstacles,  
les  anciens  aérodromes  militaires  sont  à  cet  égard  un  bien  précieux  pour  l aviation  civile.  Leur  infras-­
tructure  ne  doit  pas  être  hâtivement  abandonnée  après  la  fin  de  l exploitation  mixte  civile-­militaire  mais  
pour  le  moins  être  intégrée  dans  la  planification  tant  que  leur  avenir  n aura  pas  été  définitivement  
scellé.  

10.   LUPO  se  fonde  uniquement  sur  des  prévisions  de  trafic  à   voir  section  2.4).  Une  
planification  des  infrastructures  prévoyante  devrait  se  projeter  au-­delà  de  cet  horizon  et  suivre  une  
stratégie  à  plus  long  terme  (horizon  2050).  La  conception  de  cette  stratégie  et   de  
solutions  concrètes  supposent  

de  la  Suisse.  Il  importe  à  cet  effet  
  prévisions  ou  les  scénarios  existants   à  long  terme  du  

trafic  aérien.  

  

3.2   Coordination  avec  d autres  modes  de  transport  

Principes  

1.   Le  transport  aérien  est  un  élément  important  du  système  de  transport  national  et  internatio-­
nal  et  est  intégré  dans  la  politique  suisse  des  transports  Le  transport  aérien  (voyageurs  et  
marchandises)  garantit  le  raccordement  intercontinental  de  la  Suisse  et  les  liaisons  avec  les  
principaux  centres  européens.  
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2.   Le  transport  aérien     au  même  titre  que  la  route,  le  rail  et  le  bateau     doit  être  utilisé  en  
fonction  de  ses  avantages  comparatifs  et  s articuler  avec  les  autres  modes  de  transport  de  
sorte  qu il  en  résulte  des  liaisons  en  correspondance  fiables,  confortables  et  performantes.  
Il  y  a  surtout  lieu  d encourager  la  collaboration  entre  le  rail  et  l avion  tant  dans  le  domaine  du  
transport  de  personnes  que  dans  ceux  du  fret  et  du  courrier.  

3.   Le  côté  ville  des  aéroports  nationaux  devrait  :  
   être  raccordé  à  un  réseau  des  routes  à  haut  débit  performant  ;;  
   être  rattaché  au  moyen  de  liaisons  directes  longue  distance  au  réseau  ferroviaire  national  
et  à  long  terme  au  réseau  européen  des  lignes  ferroviaires  à  grande  vitesse  (LGV)  ;;  

   être  intégré  au  réseau  régional  des  transports  publics  et  être  doté  d une  offre  en  places  
de  stationnement  correspondante.  Les  places  de  stationnement  doivent  être  payantes.  

4.   Les  aéroports  régionaux  servant  aux  transports  aériens  publics  devraient  :    
   être  raccordés  par  les  transports  publics  à  leur  zone  de  chalandise  régionale  et  locale  ;;  
   être  bien  desservis  par  le  réseau  routier  ;;  
   être  dotés  de  possibilités  de  stationnement  en  suffisance.  

5.   Les  aéroports  nationaux  et  les  aéroports  régionaux  servant  aux  transports  aériens  publics  
doivent  encourager  les  mesures  de  mobilité  qui  ont  une  influence  sur  le  transfert  du  trafic  
des  passagers  vers  les  transports  publics.  

6.   Les  aéroports  régionaux  (ne  servant  pas  aux  transports  aériens  publics)  et  les  champs  
d aviation  sont  raccordés  conformément  à  leur  fonction.    

Explications  

1.   Ainsi  que  le  précise  le  LUPO,  la  politique  aéronautique  vise  en  priorité  à  relier  la  Suisse  aux  principaux  
centres  européens  et  mondiaux.  

2.   La  coordination  et  l intégration  des  divers  modes  de  transport  relève  du  plan  sectoriel  des  transports  
(voir  section  1.4.2).  Conformément  à  la  stratégie  de  développement  du  plan  sectoriel  des  transports  
(en  cours  de  révision)  visant  à  «  rechercher  la  complémentarité  des  modes  de  transport  »,  le  chemin  de  
fer  doit,  à  moyen  ou  à  long  terme,  être  en  mesure  d absorber  une  plus  grande  partie  du  trafic  voya-­
geurs  entre  les  centres  européens  (voir  Stratégie  d aménagement  S  1.4).  
Le  rail  et  l avion  ne  se  font  concurrence  qu en  de  très  rares  occasions.  En  règle  générale,  ils  se  com-­
plètent.  Les  principales  possibilités  d influencer  la  répartition  du  trafic  résident  dans  le  développement  
du  réseau  européen  des  lignes  ferroviaires  à  grande  vitesse  (LGV).  Ce  dernier  a  été  largement  réalisé  
au  cours  des  vingt  dernières  années  et  s étend  ponctuellement.  L augmentation  des  capacités  et  de  
l attrait  du  système  ferroviaire  à  destination  des  centres  européens  proches  a  permis  le  transfert  partiel  
du  trafic  aérien  à  courtes  distances  vers  le  rail.  Il  a  été  ce  faisant  possible  de  diminuer  les  atteintes  du  
trafic  aérien  à  l environnement  tout  en  réservant  certaines  capacités  des  aéroports  pour  les  vols  court-­  
et  moyen-­courriers.  En  ce  qui  concerne  le  raccordement  de  la  Suisse  au  réseau  européen  des  LGV,  
voir  la  partie  Programme  du  plan  sectoriel  des  transports  et  la  loi  sur  le  raccordement  aux  LGV  
(LRLGV).  
Les  aérodromes  forment  un  réseau  intégral  d infrastructures.  Chaque  aérodrome  permet  aussi  bien  
d accéder  à  d autres  aérodromes  (intramodalité)  que  d accéder  à  d autres  réseaux  de  transport  
(intermodalité).  La  complémentarité  entre  les  différents  systèmes  de  transport  doit  être  fonction  de  
l utilisation  appropriée  de  leurs  avantages  respectifs.  L intégration  dans  un  système  d ensemble  doit  
permettre  de  minimiser  les  inconvénients  et  limites  de  chaque  réseau  particulier.  Le  transport  aérien  
est  avec  le  transport  maritime  et  fluvial  le  seul  système  de  transport  à  se  servir  uniquement  d infra-­
structures  nodales  pour  générer  de  la  mobilité  spatiale.  Le  fait  de  se  passer  d infrastructures  de  tran-­
sport  linéaires  chères  à  construire  et  à  entretenir  est  un  gros  atout  du  transport  aérien  par  rapport  aux  
moyens  de  transport  concurrents.  

3.   La  gestion  des  places  de  stationnement,  la  commercialisation  ciblée  de  l offre  de  transports  publics  et  
la  délivrance  de  billets  gratuits  aux  passagers  aériens  pour  l aller  et  retour  en  transports  publics  sont  
des  exemples  de  mesures  d encouragement  des  transports  publics.  Ainsi,  depuis  2008,  l aéroport  de  
Genève  offre  la  gratuité  des  transports  publics  aux  passagers  aériens  qui  atterrissent  à  Genève.  Un  
billet  gratuit  peut  être  retiré  aux  automates  à  l arrivée  des  bagages  et  est  valable  80  minutes  dans  le  
canton  de  Genève.  



Plan  sectoriel  des  transports,  Partie  Infrastructure  aviation  (PSIA)     projet  28.06.2018  
Partie  conceptuelle  

57  

3.3   Coordination  avec  l utilisation  du  territoire  

Principes  

1.   Le  développement  des  constructions  et  de  l exploitation  de  l infrastructure  aéronautique  doit  
être  coordonné  avec  les  intérêts  d utilisation  et  de  protection  adjacents  compte  tenu  des  
principes  relatifs  à  l «orientation  de  l infrastructure  aéronautique»  (voir  section  3.1).  
La  Confédération  assure  la  coordination  spatiale  des  constructions,  de  l exploitation  et  du  
développement  des  installations  figurant  dans  la  partie  objectifs  et  exigences  concernant  les  
installations  en  définissant  en  règle  générale  :    
   la  fonction  de  l installation,  le  cadre  général  de  l exploitation  ;;  
   le  périmètre  d aérodrome  et  le  cadre  général  de  l infrastructure  ;;  
   l aire  de  limitation  d obstacles  ;;  
   le  territoire  exposé  au  bruit  ;;  
   les  principes  relatifs  à  la  desserte  terrestre  de  l installation  ;;  
   les  principes  relatifs  à  la  protection  de  la  nature  et  du  paysage  

2.   Les  cantons  :  
   coordonnent  leurs  plans  directeurs  avec  les  décisions  du  PSIA  ;;  
   garantissent  la  coordination  entre  l utilisation  de  l aérodrome  et  la  ou  les  utilisations  
adjacentes  de  l aérodrome  ;;  

   garantissent  dans  les  limites  de  leurs  compétences  la  desserte  terrestre  des  aérodromes  
par  les  transports  publics  et  privés  ;;  

   attribuent  les  mandats  nécessaires  aux  communes.  
3.   Les  communes  :  

   tiennent  compte  des  décisions  du  PSIA  dans  leurs  plans  d affectation  ;;  
   établissent  dans  les  plans  d affectation  les  conditions  propres  aux  constructions,  aux  
installations  et  aux  utilisations  non  aéronautiques  (installations  annexes)  à  l intérieur  du  
périmètre  d aérodrome  ;;  

   garantissent  dans  les  limites  de  leurs  compétences  la  desserte  terrestre  des  aérodromes  
par  les  transports  publics  et  privés.  

Explications  

1.   La  teneur  des  fiches  du  PSIA  par  installation  est  régie  par  l art.  3a,  al.  2,  OSIA.  En  approuvant  les  déci-­
sions  figurant  dans  la  fiche  d une  installation,  on  considère  que  la  pesée  générale  des  intérêts  au  sens  
de  l art.  3  OAT  est  réalisée.  La  pesée  définitive  des  intérêts  intervient  matériellement  et  formellement  
en  aval  dans  le  cadre  des  procédures  d approbation  de  portée  générale  (approbation  des  plans,  
approbation  du  règlement  d exploitation),  voir  aussi  la  section  3.1,  principe  5.  

Fonction,  cadre  général  de  l exploitation.  
-­   La  fonction  et  le  cadre  général  de  l exploitation  permettent  de  définir  les  genres  de  trafic  admis  et  
leur  ordre  de  priorité  de  même  que  les  grandes  lignes  de  l orientation  et  du  développement  de  l ex-­
ploitation  aérienne.  Les  procédures  d approche  et  de  départ  (y  compris  les  circuits  d attente),  le  cir-­
cuit  d aérodrome,  la  situation  et  l articulation  des  routes  aériennes  et  les  heures  d ouverture  ne  figu-­
rent  en  général  pas  dans  la  fiche  de  l installation  mais  dans  le  règlement  d exploitation  qui  a  force  
obligatoire.  Elles  déterminent  néanmoins  les  bases  concernant  le  territoire  exposé  au  bruit  et  l aire  
de  limitation  d obstacles.  

Périmètre  d aérodrome  et  cadre  général  de  l infrastructure  
-­   Le  périmètre  d aérodrome  tracé  sur  la  carte  de  l installation  recouvre  le  terrain  nécessaire  aux  instal-­
lations  d aérodrome.  Les  installations  d aérodrome  correspondent  aux  constructions  et  aux  installa-­
tions  qui,  du  point  de  vue  local  et  fonctionnel,  font  partie  d un  aérodrome  et  servent  à  son  bon  fonc-­
tionnement  (voir  aussi  art.  2  OSIA).    
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-­   En  principe,  le  périmètre  d aérodrome  ne  comprend  pas  uniquement  les  installations  d aérodrome  
existantes  mais  aussi  les  extensions  prévues.  La  modification  des  normes  et  directives  internatio-­
nales  en  matière  d infrastructure  (dimensions  des  pistes,  distances  de  sécurité,  obstacles  à  la  navi-­
gation  aérienne)  ou  le  renforcement  des  mesures  de  sûreté  (contrôle  étendu  des  bagages  et  des  
personnes)  peuvent  demander  à  mobiliser  davantage  d espace  et  avoir  une  incidence  sur  le  péri-­
mètre  d aérodrome.  Afin  de  garantir  le  bon  respect  des  prescriptions  internationales  en  matière  d in-­
frastructure  aéronautique  (voir  section  3.1,  principe  3),  il  faut  prendre  en  compte  les  modifications  
prévisibles  de  celles-­ci  au  moment  de  définir  le  périmètre  d aérodrome,  notamment  le  périmètre  des  
aéroports.  

-­   La  définition  du  périmètre  d aérodrome  est  un  préalable  à  l approbation  des  plans  conformément  à  la  
LA.  Exceptionnellement,  les  aides  à  la  navigation  comme  les  feux  d approche  ou  le  balisage  des  
obstacles  ou  encore  les  équipements  de  desserte  peuvent  également  être  implantés  hors  du  péri-­
mètre  d aérodrome.  Sinon,  l approbation  d installations  d aérodrome  hors  du  périmètre  exige  de  mo-­
difier  le  périmètre  inscrit  dans  la  fiche  de  l installation.  Les  surfaces  de  compensation  écologiques  ne  
font  pas  partie  des  installations  d aérodrome  et  ne  doivent  par  conséquent  pas  nécessairement  être  
intégrées  dans  le  périmètre  d aérodrome.    

-­   Le  périmètre  d aérodrome  recouvre  les  zones  d affectation  communales.  La  réalisation  sur  le  péri-­
mètre  d aérodrome  de  construction  et  installations  qui  ne  font  pas  partie  des  installations  d aéro-­
drome  (installations  annexes)  est  subordonnée  aux  conditions  suivantes.  Premièrement,  la  sécurité  
et  l exploitation  ne  doivent  pas  être  compromises.  Deuxièmement,  l installation  annexe  doit  être  con-­
forme  à  la  zone  d affectation  selon  le  droit  cantonal.  Les  installations  d aérodrome  sont  prioritaires  
sur  le  périmètre  d aérodrome  et  priment  les  installations  annexes.  La  définition  d un  projet  en  tant  
qu installation  d aérodrome  ou  d installation  annexe  se  fait  au  cas  par  cas.  

-­   Il  est  également  possible  de  définir  des  conditions  générales  pour  l infrastructure.  
Aire  de  limitation  d obstacles  
-­   Dans  leurs  procédures  d approche  et  de  départ,  les  avions  ont  besoin  de  couloirs  libres  d obstacles  
représentés  sous  forme  de  surfaces  de  limitation  d obstacles.  L étendue  de  ces  surfaces  dépend  de  
l orientation  et  de  l utilisation  des  pistes  (longueur  de  piste  utilisable,  seuils  de  piste,  procédures  d ap-­
proche  et  de  départ)  et  est  déterminée  généralement  en  application  des  normes  internationales  en  
vigueur  (Annexe  14  OACI).  Dans  le  cas  des  aérodromes  concessionnaires,  les  surfaces  de  limitation  
d obstacles  sont  définies  dans  le  plan  de  la  zone  de  sécurité  en  vigueur  tandis  qu elles  figurent  dans  
le  cadastre  des  surfaces  de  limitation  d obstacles  dans  le  cas  des  champs  d aviation.  Les  procédures  
et  le  caractère  obligatoire  des  plans  des  zones  de  sécurité  et  des  cadastres  des  surfaces  de  limita-­
tion  d obstacles  découlent  des  dispositions  de  la  LA  et  de  l OSIA.    

-­   L aire  de  limitation  d obstacles  reproduite  sur  la  carte  de  l installation  correspond  au  périmètre  des  
surfaces  de  limitation  d obstacles  spécifiées  dans  le  plan  des  zones  de  sécurité  ou  le  cadastre  des  
surfaces  de  limitation  d obstacles.  Tant  que  ces  derniers  sont  en  vigueur,  l «aire  de  limitation  d obs-­
tacles»  ne  déploie  aucun  effet  juridique  supplémentaire.  Le  PSIA  renvoie  simplement  au  plan  des  
zones  de  sécurité  ou  au  cadastre  des  surfaces  de  limitation  d obstacles  existants  et  indique  les  
zones  pour  lesquelles  le  trafic  aérien  et  l utilisation  du  sol  sont  à  coordonner  compte  tenu  de  la  limita-­
tion  de  la  hauteur  des  objets.  

Territoire  exposé  au  bruit  
-­   Le  territoire  exposé  au  bruit,  reproduit  sur  la  carte  de  l installation,  établit  et  limite  les  possibilités  de  
développement  du  trafic  aérien.  Les  courbes  d exposition  au  bruit  sont  calculées  sur  la  base  du  
nombre  annuel  de  mouvements  d aéronefs  et  de  leur  distribution  dans  le  temps,  des  types  d avions  
utilisés  (composition  de  la  flotte)  et  des  trajectoires  de  vol  et  selon  la  méthode  spécifiée  par  l OPB  
(annexe  5).  Les  immissions  de  bruit  admissibles  qui,  en  vertu  de  l art.  37a  OPB,  doivent  être  respec-­
tées  dans  la  décision  d approbation  d un  règlement  d exploitation  ou  d une  installation  d aérodrome,  
ne  doivent  pas  déborder  du  territoire  exposé  au  bruit  fixé  dans  la  fiche  PSIA.  Les  immissions  de  bruit  
admissibles  sont  représentées  dans  le  cadastre  de  bruit  (CB)  (ceci  n est  toutefois  pas  valable  pour  
les  CB  plus  anciens).  Les  dispositions  de  l OPB  relatives  aux  valeurs  limites  de  bruit  pour  les  plans  
d affectation  et  les  autorisations  de  construire  ne  déploient  leur  effet  que  lorsque  les  immissions  de  
bruit  admissibles  sont  définies  resp.  que  le  cadastre  de  bruit  est  publié.  Toutefois,  l exposition  au  
bruit  définie  dans  la  fiche  de  l installation  doit  être  prise  en  compte  au  préalable  lors  de  l établisse-­
ment  des  plans  directeurs  et  des  plans  d affectation.  Il  est  en  outre  possible  de  définir  une  ligne  de  
délimitation  afin  de  coordonner  le  développement  de  l aérodrome  et  le  développement  du  territoire  et  
l urbanisation  au  voisinage  de  ce  dernier  (une  telle  ligne  figure  dans  la  fiche  de  l aéroport  de  Zurich).  

Principes  relatifs  à  la  desserte  terrestre  
-­   Ces  principes  dérivent  des  principes  énoncés  à  la  section  3.2.  Dans  la  fiche,  ne  figurent  que  des  dé-­

  
     



Plan  sectoriel  des  transports,  Partie  Infrastructure  aviation  (PSIA)     projet  28.06.2018  
Partie  conceptuelle  

59  

Principes  relatifs  à  la  protection  de  la  nature  et  du  paysage  
-­   Dans  le  cadre  de  la  valorisation  écologique,  il  convient  de  différencier  les  mesures  de  remplacement  
liées  à  un  projet  et  les  mesures  de  compensation  indépendantes  d un  projet  particulier:  les  mesures  
de  remplacement  renvoient  à  la  reconstitution  écologique  imposée  par  l art.  18,  al.  1ter,  LPN  en  cas  
d atteinte  d ordre  technique  aux  biotopes  dignes  de  protection,  tandis  que  les  mesures  de  compensa-­
tion  écologique  au  sens  de  l art.  18b  LPN  visent  à  contribuer  à  la  préservation  de  la  nature  et  du  pay-­
sage  en  contrepartie  des  nuisances  causées  par  l exploitation  d un  aérodrome.  
La  réalisation  de  mesures  de  compensation  écologiques  sur  les  aérodromes  doit  tenir  compte  des  
espaces  naturels,  de  l agriculture  et  de  l exploitation  de  l aérodrome.  Une  proportion  de  12  %  de  la  
surface  des  aérodromes  convient  pour  définir  la  part  de  la  compensation  écologique  par  rapport  à  la  
surface  totale.  C est  une  valeur  indicative.  Les  surfaces  de  compensation  doivent  si  possible  être  ré-­
alisées  à  l intérieur  du  périmètre  d aérodrome.  Si  d autres  endroits  se  prêtent  mieux  ou  s il  n est  pas  
possible  d agir  différemment,  des  mesures  de  compensation  hors  du  périmètre  d aérodrome  sont  en-­
visageables.  Les  mesures  de  compensation  écologiques  se  déroulent  en  premier  lieu  sur  une  base  
volontaire  mais  des  mesures  spécifiques  peuvent  être  exigées  dans  le  cadre  d une  procédure  d ap-­
probation  (procédure  d approbation  des  plans,  approbation  du  règlement  d exploitation).  Les  services  
compétents  de  la  Confédération  ont  élaboré  des  recommandations  en  matière  de  valorisation  écolo-­
gique  illustrée  par  des  exemples  tirés  de  la  pratique  (OFEFP,  OFAC  2004).  

-­   Dans  la  fiche,  ne  figurent  que  des  décisions  pour  autant  qu une  réglementation  étendue  soit  néces-­
saire.  

Risque  pour  les  tiers  («  Third  Party  Risk  »)  
-­   Les  statistiques  mondiales  des  accidents  d aviation  montrent  que  le  risque  d accident  et  de  chute  est  
accru  dans  le  prolongement  de  l axe  de  piste  à  proximité  de  l aérodrome  (approche  finale  et  départ).  
Dans  le  cas  des  aérodromes  qui  présentent  plusieurs  axes  d approche  et  de  départ  possibles,  les  
dangers  ou  dommages  potentiels  de  ces  accidents  doit  en  principe  être  pris  en  compte  dans  l éva-­
luation  des  variantes  d exploitation.  Les  dommages  sont  potentiellement  plus  élevés  dans  les  régions  
à  forte  densité  de  population  et  est  corrélé  à  l exposition  au  bruit.  

-­   e  les  installations  indus-­
Attendu  tou-­

tefois  que  les  installations  sensibles  à  proximité  des  aéroports  nationaux  ne  peuvent  être  protégées  

espaces  aériens,  les  risques  peuvent  être  analysés  dans  le  cadre  des  processus  de  coordination  en  
.  Ces  cartes  peuvent  être  utiles  aux  cantons  et  

aux  communes  pour  la  coordination  spatiale.  

Installations  de  navigation  aérienne  
-­   Actuellement,  les  installations  de  navigation  aérienne,  vu  leur  potentiel  de  conflit  réduit  avec  l envi-­
ronnement,  ne  font  pas  l objet  de  processus  de  coordination  et  aucune  fiche  n est  élaborée  dans  leur  
cas.  Cette  possibilité  existe  néanmoins  en  cas  de  besoin.  

2.   Dans  leurs  plans  directeurs,  les  cantons  montrent  la  manière  de  coordonner  les  activités  à  incidence  
spatiale  du  canton  et  des  communes  avec  les  activités  fédérales  en  matière  d aviation.  Le  plan  direc-­
teur  permet  ainsi  aux  cantons  d éviter  que  des  conflits  graves  surgissent  entre  l aviation  et  les  utilisa-­
tions  adjacentes  et  de  mettre  en  place  des  solutions  optimales  pour  l équipement  et  la  desserte  des  
aérodromes  (transports,  approvisionnement  et  évacuation  des  eaux  et  des  déchets).  Les  plans  direc-­
teurs  cantonaux  ont  valeur  d instruction  pour  les  plans  directeurs  et  les  plans  d affectation  commu-­
naux.  

La  VLP-­ASPAN  a  réalisé  une  expertise  juridique  (voir  section  1.6)  concernant  l effet  juridique  des  
plans  sectoriels  et  l articulation  entre  les  plans  directeurs  et  les  plans  d affectation.  Il  en  ressort  que  les  
plans  sectoriels  sont  directement  contraignants  pour  les  autorités  communales.  

3.   Dans  leur  plan  d affectation,  les  communes  définissent  l affectation  de  l ensemble  du  territoire  commu-­
nal  en  vertu  du  droit  cantonal  et  communal.  L autorisation  d installations  annexes  est  réglée  par  les  
dispositions  du  droit  cantonal  (art.  37m  LA).  Elle  dépend  de  la  zone  définie  par  la  commune.  La  Con-­
fédération  ne  formule  pas  d exigences  quant  au  type  de  zone  à  prévoir.  
La  planification  communale  doit  être  prise  en  considération  dans  le  cadre  des  procédures  fédérales  de  
concession,  d autorisation  et  d approbation  pour  autant  que  les  mesures  prévues  n entravent  pas  de  
manière  excessive  la  construction  ou  l exploitation  de  l aérodrome  au  sens  de  l article  37  a  et  b,  al.  4,  
LA.  
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3.4   Coordination  avec  la  protection  de  l environnement  

Principes  

1.   La  protection  de  l environnement  doit  être  prise  en  compte  lors  de  la  planification,  de  la  
construction  et  de  l exploitation  d   aéronautique.  Les  autorités  de  la  Confédé-­
ration  planifient  l infrastructure  aéronautique  en  prenant  en  considération  les  aspects  envi-­
ronnementaux.  Dans  le  cadre  de  sa  compétence  en  matière  d
ture  aéronautique,  la  Confédération  examine  le  bon  respect  des  dispositions  de  la  législation  
sur  la  protection  de  l environnement.  

2.   Les  atteintes  à  l environnement  de  l aviation  doivent  être  autant  que  possible  limitées  par  
des  mesures  technique,  d exploitation,  économiques  et  de  planification,  suivant  le  principe  
de  précaution.  
   Mesures  techniques  :  
réduction  de  la  consommation  d énergie  et  des  émissions  par  des  mesures  incitatives  vi-­
sant  à  favoriser  sur  les  aérodromes  le  trafic  d aéronefs  dont  la  consommation  et  les  émis-­
sions  sont  les  plus  faibles  possible  (limitation  des  émissions  à  la  source)  

   Mesures  opérationnelles  :    
réduction  de  la  consommation  d énergie  et  des  émissions  en  optimisant  les  approches  et  
les  départs  ainsi  que  la  gestion  de  l exploitation  sur  les  aérodromes  

   Redevances  :    
réduction  de  la  consommation  d énergie  et  des  émissions  en  percevant  sur  les  aérodro-­
mes  des  redevances  environnementales.  Les  tarifs  des  redevances  doivent  être  réguliè-­
rement  adaptés  en  fonction  de  l évolution  des  connaissances  scientifiques  et  des  progrès  
techniques  

   Planification  :    
protection  de  la  population  contre  les  immissions  par  une  coordination  spatiale  précoce  
entre     et  les  environs  et  en  minimisant  les  emprises  des  con-­
structions  dans  les  paysages  naturels  et  cultivés.    

économi-­
quement  supportable.  

3.   Dans  l intérêt  des  dimensions  économiques  et  sociales  de  la  mobilité,  il  est  admis  que  :  
   dans  le  cas  des  aéroports  nationaux,  des  aéroports  régionaux  servant  aux  transports  
aériens  publics  et  des  héliports,  les  valeurs  limites  d exposition  au  bruit  ne  soient  pas  
respectées  partout  ;;  

   dans  le  cas  des  aéroports  nationaux,  certains  polluants  atmosphériques  (à  savoir  les  
oxydes  d azote  et  les  poussières  fines)  interviennent  de  manière  significative  dans  la  
pollution  atmosphérique  globale.  

Les  allègements  visés  par  la  loi  sur  la  protection  de  l environnement  (LPE)  ne  peuvent  être  
accordés,  après  une  pesée  générale  des  intérêts,  qu aux  installations  destinées  au  trafic  aé-­
rien  public  ou  dont  une  proportion  substantielle  d trafic  aérien  est  consacrée  
au  sauvetage  et  aux  interventions  aériennes.  

lorsque  les  déci-­
sions  du  PSIA  ind

.  Les  valeurs  li-­
  les  

allègements  ne  peuvent  être  accordés  que  pour  un  cadre  local  restreint.  

4.   Les  aéroports  nationaux  doivent,  par  des  mesures  de  contrôle  et  d amélioration  spécifiques,  
chercher  à  réduire  leurs  nuisances  de  façon  continue,  selon  les  principes  d un  système  de  
gestion  environnementale  (SGE).  

5.   L ut doit  être  limitée  autant  que  pos-­
sible,  en  tenant  compte  des  exigences  de  l exploitation  et  des  impératifs  de  sécurité  ;;  il  
convient  de  préserver  les  terres  agricoles.  Les  surfaces  d assolement  situées  dans  le  péri-­
mètre  des  aéroports  nationaux  ou  des  aéroports  régionaux  et  qui  sont  utilisées  pour  la  
construction  d installations  aéroportuaires,  doivent  faire  l objet  d une  compensation.  Pour  les  
champs  d aviation,  la  compensation  obéit  aux  règles  cantonales.  
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6.   Les  surfaces  situées  à  l intérieur  du  périmètre  d aérodrome  qui  ne  sont  pas  utilisées  pour  
l aviation  doivent  être  valorisées  écologiquement     sous  réserve  des  prescriptions  de  sécu-­
rité  et  des  besoins  de  développement  de  l infrastructure.  Les  intérêts  de  l agriculture  sont  à  
prendre  en  considération.  

7.   Dans  le  cadre  de  la  politique  de  la  Confédération  en  matière  de  durabilité  des  transports,  la  
recherche  et  le  développement  aéronautiques  axés  sur  la  protection  de  l environnement  sont  
encouragés.  Priorité  revient  à  cet  égard  aux  projets  permettant  de  réduire  la  consommation  
d énergie  et  les  émissions  de  bruit,  d utiliser  plus  rationnellement  les  capacités  de  transport  
disponibles  ou  de  mieux  gérer  le  trafic  au  sol  (aéroports)  et  dans  les  airs  (sécurité  aérienne).  

8.   La  Confédération  emploie  une  partie  du  produit  de  l impôt  sur  les  huiles  minérales  à  affecta-­
tion  obligatoire  ponctionné  sur     pour  financer  des  dépenses  en  lien  
avec  le  transport  aérien  (Financement  spécial  du  trafic  aérien).  À  ce  titre,  la  Confédération  
peut  notamment  allouer  des  contributions  à  des  mesures  en  faveur  de  l environnement  et  à  
la  recherche  et  au  développement  qui  aident  à  combattre  les  effets  négatifs  du  transport  
aérien  sur  l environnement.  

9.   La  Confédération  s engage  sur  le  plan  international  pour  que  l aviation  apporte  une  contribu-­
tion  appropriée  à  la  lutte  contre  le  changement  climatique  et  pour  la  réduction  des  émissions  
sonores  et  polluantes  causées  par  le  trafic  aérien.  

Explications  
1.   Dans  le  cadre  de  la  procédure  de  plan  sectoriel  propre  aux  installations  (processus  de  coordination  

PSIA,  section  5.2,  élaboration  de  la  fiche  d une  installation,  section  5.3),  les  effets  sur  l environnement  
des  modifications  touchant  les  constructions  ou  l exploitation  d un  aérodrome  sont  évalués  au  niveau  
de  l enquête  préliminaire  (en  vertu  de  l OEIE).  Au  cours  des  procédures  d approbations  suivantes  
(approbation  des  plans,  approbation  du  règlement  d exploitation),  les  effets  sur  l environnement  de  
projets  pour  lesquels  aucune  EIE  n est  exigée  sont  évalués  à  l aide  d une  «  évaluation  environnemen-­
tale  ».  

2.   Le  principe  de  précaution  inscrit  dans  la  LPE  (voir  art.  1,  al.  2  et  art.  11,  al.  2,  LPE)  représente  la  stra-­
tégie  centrale  de  la  protection  de  l environnement  et  est  mentionné  dans  la  partie  conceptuelle  du  
PSIA  par  souci  d exhaustivité.  Il  ne  saurait  y  avoir  de  protection  de  l environnement  efficace  sans  
prévention  (c est-­à-­dire  en  recourant  uniquement  aux  mesures  répressives  et  correctrices).  Le  principe  

approbation  de  plans  
ou  du  règlement  d exploitation  et  par  l exploitant  d aérodrome  dans  le  cadre  de  l exploitation.  
Font  notamment  partie  des  mesures  touchant  l exploitation,  les  procédures  d approche  et  d atterris-­
sage  réduisant  le  bruit,  les  procédures  d approche  et  de  départ  assistées  par  satellite,  l amélioration  de  
l efficacité  des  opérations  au  sol  (roulage),  etc.  
Tous  les  aéroports  et  plusieurs  champs  d aviation  perçoivent  aujourd hui  des  taxes  d atterrissage  mo-­
dulées  en  fonction  du  bruit.  De  plus,  les  aéroports  prennent  les  émissions  polluantes  en  compte  dans  
leurs  redevances  (voir  art.  39  LA).  Les  aéroports  réinjectent  une  partie  du  produit  des  taxes  dans  des  
mesures  antibruits  (rénovation,  etc.)  Les  tarifs  des  redevances  doivent  être  régulièrement  adaptés  en  
fonction  de  l état  des  connaissances  scientifiques  et  des  progrès  techniques.  Ils  ne  doivent  par  contre  
pas  augmenter  les  recettes  de  l exploitant  de  l installation.  

3.   Aux  termes  de  l art.  25,  al.  2,  LPE,  des  allégements  peuvent  être  accordés  s il  existe  un  intérêt  public  
prépondérant  pour  une  installation  et  si  l observation  des  valeurs  de  planification  constitue  une  charge  
disproportionnée  pour  un  projet.  Il  y  a  «  intérêt  public  prépondérant  »  dans  l aviation  civile  lorsqu un  
aérodrome  est  utilisé  par  les  vols  de  lig ellement  utilisé  pour  
le  sauvetage  aérien  et  les  interventions  aériennes  
pour  vocation  de  délester  un  aéroport  national.  La  partie  conceptuelle  du  PSIA  précise  dès  lors  la  

  et  réduit  par  conséquent  encore  davantage  les  possibilités  
d allègement  pour  les  aérodromes  prévues  par  l OPB.    
Des  allègements  peuvent  être  accordés  à  condition  que  toutes  les  mesures  possibles  et  économique-­
ment  supportables  de  limitation  préventive  des  émissions  ainsi  que  toutes  les  mesures  d allègements  
possibles  aient  été  exploitées.  Les  allégements  peuvent  concerner  aussi  bien  de  nouvelles  installations  
que  des  installations  existantes  sujettes  à  d importantes  modifications.  Si  l application  de  mesures  à  la  
source  ne  permet  pas  de  respecter  les  valeurs  limites  d immissions  (VLI),  les  immeubles  touchés  par  le  
bruit  doivent  être  protégés  par  des  fenêtres  antibruit  ou  d autres  aménagements  similaires,  aux  frais  du  
propriétaire  de  l installation.  

4.   Les  aéroports  nationaux  disposent  d ores  et  déjà  de  leurs  propres  systèmes  de  gestion  
environnementale.  
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5.   Les  offices  fédéraux  en  charge  des  infrastructures  se  sont  entendus  pour  compenser  ou  ordonner  la  

placés  sous  leur  tutelle.  Ils  collaborent  à  cet  effet  avec  les  cantons  compétents.  En  outre,  le  plan  secto-­
riel  des  surfaces  d assolement  de  1992,  qui  est  en  passe  d être  entièrement  révisé  et  sera  augmenté,  
de  même  que  l aide  à  l exécution  publiée  par  l ARE  en  2006  (voir  section  1.4.10)  font  foi  en  ce  qui  con-­
cerne  la  gestion  des  SDA.  

6.   L utilisation  du  périmètre  d aérodrome  est  dévolue  en  priorité  aux  installations   .  Les  sur-­
faces  qu elles  n utilisent  pas  peuvent  être  affectées  à  d autres  usages  pour  autant  que  cela  n entrave  
pas  le  trafic  aérien.  Dans  la  mesure  du  possible,  elles  doivent  cependant  être  mises  écologiquement  
en  valeur  (compensation  écologique,  voir  les  explications  de  la  section  3.3,  principe  1).  La  décision  re-­
pose  également  sur  la  CPS  (voir  mesure  6.03).  

visant  à  ne  pas  soustraire  les  surfaces  concernées  à  une  
utilisation  agricole  sont  à   sation  écologique  des  SDA.  

8.   Aux  termes  de  l art.  87b,  Cst.,  la  Confédération  affecte  la  moitié  du  produit  net  de  l'impôt  à  la  
consommation  sur  les  carburants  d'aviation  et  la  surtaxe  sur  l'impôt  à  la  consommation  prélevé  sur  les  
carburants  d'aviation  au  financement  des  tâches  et  des  dépenses  suivantes,  qui  sont  liées  au  trafic  
aérien  :  

a.   contributions  pour  les  mesures  de  protection  de  l environnement  que  le  trafic  aérien  rend  né-­
cessaires  ;;  

b.   contributions  pour  des  mesures  de  sûreté  destinées  à  protéger  le  trafic  aérien  contre  les  in-­
fractions,  notamment  les  attentats  terroristes  et  les  détournements  d avions,  pour  autant  
qu elles  ne  relèvent  pas  des  pouvoirs  publics  ;;  

c.   contributions  pour  des  mesures  visant  à  promouvoir  un  niveau  élevé  de  sécurité  technique  
dans  le  trafic  aérien.  

En   peut  octroyer  des  contributions  aux  
frais  des  mesures  et  activités  ci-­après  
ment  (art.  37d  LUMin).  
-­   mesures  destinées  à  protéger  la  population  des  effets  du  bruit  causés  par  le  trafic  aérien  ;;  
-­   mesures  destinées  à  protéger  la  population  contre  les  effets  des  émissions  de  substances  polluantes  
de  l infrastructure  aéronautique  et  des  aéronefs  ;;  

-­   mesures  d adaptation  des  aéronefs  destinées  à  protéger  la  population  contre  les  immissions  de  bruit  
et  de  substances  polluantes  ;;  

-­   travaux  de  recherche  sur  les  effets  du  trafic  aérien  sur  l environnement  ;;  
-­   observation  et  appréciation  des  effets  du  trafic  aérien  sur  l environnement  ;;  
-­   développement  de  procédures  de  vol  respectueuses  de  l environnement,  ainsi  que  formation  et  per-­
fectionnement  en  vue  de  leur  application  ;;  

-­   mesures  de  compensation  écologique  sur  les  aérodromes.  
9.   Les  États  membres  de  l OACI  ont  convenu  en  2016  d un  accord  global  sur  le  climat.  L accord  vise  à  

compenser  les  émissions  de  CO2  dès  2021,  d abord  sur  une  base  volontaire  puis,  dès  2027  de  ma-­
nière  contraignante,  et  à  instaurer  une  croissance  de  l aviation  civile  mondiale  neutre  pour  le  climat.  
Cet  objectif  doit  être  atteint  au  moyen  d une  redevance  sur  les  émissions  perçues  par  les  compagnies  
aériennes  auprès  de  chaque  passager  et  qui  sert  à  financer  des  projets  de  lutte  contre  le  changement  
climatique  en  dehors  du  transport  aérien.  Cela  permet  de  compenser  les  émissions  de  CO2  de  l avia-­
tion  civile  dépassant  la  valeur  de  référence  de  2020.  À  ce  jour,  66  pays  responsables  de  85  %  des  
émissions  de  CO2  produites  globalement  par  le  trafic  aérien  international,  dont  la  Suisse,  ont  annoncé  
leur  participation  à  ce  système  dès  2021.    
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4   Types  d installations    

4.1   Aéroports  nationaux  

Principes  

1.   Les  aéroports  nationaux  sont  des  infrastructures  de  transport  d importance  nationale.  Elles  
sont  en  priorité  au  service  des  transports  publics  (vols  de  ligne)  et,  si  les  capacités  le  per-­
mettent,  au  service  d autres  transports  aériens  d intérêt  public.  Ils  créent  les  conditions  du  
rattachement  de  la  Suisse  au  transport  aérien  international  par  l établissement  de  liaisons  
directes  ou  en  correspondance.  

2.   Le  développement  de  l infrastructure  et  de  l exploitation  des  aéroports  nationaux  suit  la  de-­
mande  de  trafic  aérien  tout  en  respectant  les  principes  du  développement  durable.  
Afin  de  répondre  à  la  demande,  les  infrastructures  existantes  doivent  être  utilisées  aussi  effi-­
cacement  que  possible  ;;  à  long  terme,  les  capacités  devront  également  s accroître  par  la  
construction  d infrastructures.  Les  fiches  propres  à  chaque  installation  peuvent  comprendre  
des  objectifs  contraignants  en  matière  de  prestations  ou  de  capacités  destinés  à  garantir  que  
l aéroport  national  concerné  respecte  son  objectif.  

3.   Les  équipements  des  aéroports  nationaux  répondent  aux  exigences  du  trafic  de  ligne  et  per-­
mettent  l exploitation  de  liaisons  intercontinentales  directes.  Les  aéroports  nationaux  :  
   possèdent  au  moins  une  piste  en  dur  avec  voies  de  circulation  et  aire  de  trafic  ;;    
   sont  dotés  des  équipements  nécessaires  aux  aéronefs  exploités  selon  les  règles  de  vol  
aux  instruments  (IFR)  et  à  une  exploitation  tout  temps  ;;  

   possèdent  un  service  de  contrôle  des  approches  doté  d une  tour  de  contrôle  et  s appuy-­
ant  sur  une  zone  de  contrôle  (CTR)  ainsi  que  sur  une  région  de  contrôle  terminale  (TMA)  ;;  

   possèdent  des  installations  permanentes  pour  l accomplissement  des  formalités  doua-­
nières  applicables  aux  personnes  et  aux  marchandises  ;;  

   possèdent  des  infrastructures  de  transport  du  fret  aérien  performantes  ;;  
   peuvent  posséder  une  base  héliportée.  

4.  
peuvent  être  réduites  que  lorsque  des  heures  de  repos  nocturne  plus  étendues  que  celles  

.  
5.   Le  nombre  et  la  répartition  spatiale  des  aéroports  nationaux  suivent  la  structure  métropoli-­

taine  de  la  Suisse  (conformément  au  Projet  de  territoire  Suisse).  Les  aérodromes  suivants  
font  partie  des  aéroports  nationaux  (pour  les  emplacements,  voir  l illustration  16)  :  
   Basel-­Mulhouse  
   Genève  
   Zürich  

Explications  
1.   Les  aéroports  nationaux  sont  des  aérodromes  concessionnaires.  Les  aéroports  nationaux  peuvent  

fonctionner  en  tant  que  plate-­forme  de  correspondance  («  hub  »)  en  créant  un  cadre  favorable  à  cet  
effet  de  manière  à  permettre  aux  compagnies  aériennes  d être  rattachées  au  réseau  de  transport  
aérien  par  des  liaisons  directes  (au  lieu  de  liaisons  en  correspondance).  

2.   L objectif  en  matière  de  capacités  peut  être  p.  ex.  défini  en  termes  de  capacité  horaire  (nombre  de  dé-­
parts  et  d atterrissages  par  heure).  On  garantit  ainsi  que  le  trafic  diurne  aux  heures  de  pointes  
(«  vagues  d avions  »  avec  de  nombreuses  correspondances)  se  déroule  sans  encombre  et  sans  re-­
tards.  Cela  contribue  à  la  qualité  et  à  la  fiabilité  du  transport  aérien.  (voir  section  3.1,  explications,  prin-­
cipe  4)  

  
bale,  le  maintien  des  aéroports  nationaux  de  Zurich  et  Genève  en  leur  état  actuel  est  garanti  (voir  art.  
36e  LA).  
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3.   On  entend  par  «  exploitation  tout  temps  »,  une  exploitation  pour  laquelle  les  pistes  remplissent  des  
catégories  II  ou  III  (procédures  par  faible  visibilité  [Low  Visibility  Procedure]).  Les  installations  des  
aéroports  nationaux  pour  l accomplissement  des  formalités  douanières  doivent  être  équipées  pour  
traiter  les  personnes  et  marchandises  provenant  également  des  régions  hors  de  l espace  Schengen.  
Les  heures  d exploitation  des  aéroports  nationaux  de  Genève  et  de  Zurich  sont  conformes  aux  dispo-­
sitions  relatives  aux  vols  de  nuit  (voir  art.  39  ss  OSIA)  et  aux  fiches  ou  aux  règlements  d exploitation  
respectifs.  

4.  

s  périodes  de  repos  nocturne  plus  étendues  
.  

  

4.2   Aéroports  régionaux  

Principes  

1.   Les  aéroports  régionaux  sont  des  infrastructures  de  transport  d importance  régionale  ou  
suprarégionale.  Ils  sont  avant  tout  au  service  du  trafic  aérien  d intérêt  public.  L accès  aux  
écoles  d aviation  doit  être  garanti.  
Les  aéroports  régionaux  peuvent     s ils  sont  dûment  équipés     offrir  des  vols  de  ligne  à  
destination  des  aéroports  nationaux  et  d autres  aéroports  à  l étranger.  
Les  aéroports  régionaux  avec  fonction  d interconnexion  sont  complémentaires  des  aéroports  
nationaux  en  ce  qu ils  participent  aussi  au  rattachement  des  régions  linguistiques  et  des  terri-­
toires  d action  reposant  sur  de  grands  centres  urbains  définis  par  le  Projet  de  territoire  
Suisse.  

2.   Le  nombre  et  la  répartition  spatiale  des  aéroports  régionaux  ainsi  que  le  développement  de  
leurs  infrastructures  et  de  leur  exploitation  sont  fonction  
   de  la  demande  de  trafic  aérien  d intérêt  public  ;;  
   des  besoins  d aérodromes  ouverts  au  public  et  du  raccordement  de  la  région  au  trafic  
aérien  public  international  ;;  

   des  besoins  de  l économie  régionale  invoqués  par  le  canton  et  la  région  d implantation  ;;  
   de  l objectif  d une  répartition  spatiale  équilibrée.  

3.   Les  équipements  des  aéroports  régionaux  avec  fonction  d interconnexion  répondent  aux  
exigences  des  transports  aériens  publics.  Ces  aérodromes  
   possèdent  au  moins  une  piste  en  dur  avec  voies  de  circulation  et  aire  de  trafic  ;;    
   sont  dotés  des  équipements  nécessaires  aux  aéronefs  exploités  selon  les  règles  de  vol  
aux  instruments  (IFR)  et  à  une  exploitation  tout  temps  ;;  

   possèdent  un  service  de  contrôle  des  approches  doté  d une  tour  de  contrôle  et  
s appuyant  sur  une  zone  de  contrôle  (CTR)  ainsi  que  sur  une  région  de  contrôle  terminale  
(TMA)     ;;  

   possèdent  des  installations  pour  l accomplissement  des  formalités  douanières  applicables  
aux  personnes  et  aux  marchandises  ;;  

   peuvent  posséder  une  base  d hélicoptères.  

Les  équipements  des  autres  aéroports  régionaux  satisfont  les  exigences  minimales  corre-­
spondant  au  trafic  aérien  qui  les  desservent.  Les  aéroports  régionaux  
   possèdent  au  moins  une  piste  en  dur  avec  voies  de  circulation  et  aire  de  trafic  ;;  
   peuvent  être  dotés  des  équipements  nécessaires  aux  aéronefs  exploités  selon  les  règles  
de  vol  aux  instruments  (IFR),  à  une  exploitation  tout  temps  et  dans  des  conditions  d ob-­
scurité  ;;  

   peuvent  posséder  une  base  d hélicoptères.  
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4.   Les  aérodromes  suivants  font  partie  des  aéroports  régionaux  avec  fonction  d interconnexion  
(pour  les  emplacements,  voir  l illustration  16)  :  
   Bern-­Belp  (BE)  
   Lugano-­Agno  (TI)  

Les  aérodromes  suivants  font  partie  des  aéroports  régionaux  (pour  les  emplacements,  voir  
l illustration  16)  :  
   Birrfeld  (AG)  
   Bressaucourt  (JU)  
   Ecuvillens  (FR)  
   La  Chaux-­de-­Fonds Les-­Eplatures  (NE)  
   Grenchen  (SO)  
   Lausanne-­La  Blécherette  (VD)  
   St.Gallen-­Altenrhein  (SG)  
   Samedan  (GR)  
   Sion  (VS)  

Explications  
1.   Les  aéroports  régionaux  sont  des  aérodromes  concessionnaires  ouverts  en  principe  à  tous  les  usa-­

gers.  La  cohésion  nationale  commande  de  rattacher  équitablement  aux  transports  aériens  publics  les  
trois  grandes  régions  linguistiques  de  la  Suisse  (et  tout  particulièrement  la  Suisse  italienne)  et  les  
territoires  d action  reposant  sur  de  grands  centres  urbains  visés  par  le  Projet  de  territoire  Suisse.  Cette  
fonction  est  dévolue  aux  aéroports  régionaux  de  Bern-­Belp  et  de  Lugano-­Agno  qui  sont  à  cet  égard  
complémentaires  des  aéroports  nationaux.  

2.   Une  répartition  spatiale  équilibrée  doit  faire  en  sorte  que  toutes  les  parties  du  pays  et  les  territoires  
d action     compte  tenu  de  la  répartition  de  la  population  et  des  besoins  en  transports  aériens     soient  
rattachés  de  manière  adéquate  au  réseau  des  aérodromes.  

3.   On  admet  que  les  entreprises  de  transport  aérien  proposent  des  liaisons  régulières  lorsque  les  infra-­
structures  aéroportuaires  répondent  aux  exigences  et  que  la  demande  est  suffisante.  Sinon,  la  Confé-­
dération  peut  allouer  des  subventions  ou  des  prêts  pour  l exploitation  des  lignes  aériennes  régulières  
(voir  art.  101  LA),  participer  à  des  entreprises  exploitant  des  aérodromes  et  à  des  entreprises  de  tran-­
sport  aériens  lorsque  l intérêt  public  le  justifie  (voir  art.  102  LA).  Toutefois,  à  ce  jour,  la  Confédération  
n a  pratiquement  pas  fait  usage  de  ces  prérogatives.  
C

garantie  et  moyennant  autorisation.  

4.     régional  de  St.  Gallen-­Altenrhein  ne  possède  pas  de  concession  et  a  uniquement  le  statut  
de  champ  d aviation  nonobstant  le  fait  que  l exploitation  de  trafic  aérien  public  exige  une  concession  
aux  termes  de  l art.  36  LA.  Une  concession  devra  être  délivrée  à  plus  ou  moins  long  terme  à     
régional  de  St.  Gallen-­Altenrhein  en  cas  d extension  du  trafic  de  ligne,  mais  exige  le  consentement  de  
l Autriche.  

  

4.3   Champs  d aviation  

Principes  

1.   Les  champs  d aviation  sont  au  service  de  tous  les  types  de  trafic  aérien  à  l exception  du  
trafic  de  ligne  et  charter  (transports  aériens  publics).  

2.   Le  nombre  et  la  répartition  spatiale  des  champs  d aviation  ainsi  que  le  développement  de  
leurs  infrastructures  et  de  leur  exploitation  sont  fonction  
   de  la  demande  en  trafic  aérien  d intérêt  public  ;;  
   des  besoins  de  l économie  régionale  invoqués  par  le  canton  et  la  région  d implantation  ;;  
   de  l objectif  d une  répartition  spatiale  équilibrée.  
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3.   Les  équipements  des  champs  d aviation  satisfont  les  exigences  minimales  correspondant  au  
trafic  aérien  qui  les  desservent.  Les  champs  d aviation  peuvent  être  dotés  des  équipements  
nécessaires  aux  aéronefs  exploités  selon  les  règles  de  vol  aux  instruments  (IFR),  à  une  
exploitation  tout  temps  et  dans  des  conditions  d obscurité,  offrir  des  services  de  navigation  
aérienne  et  posséder  une  base  d hélicoptères.  

4.   Les  aérodromes  suivants  font  partie  des  champs  d aviation  librement  accessibles  (pour  les  
emplacements,  voir     16)  :  
   Ambrì  (TI)  
   Amlikon  (TG)  
   Bad  Ragaz  (SG)  
   Bellechasse  (FR)  
   Bex  (VD)  
   Biel-­Kappelen  (BE)  
   Buochs  (NW)  
   Buttwil  (AG)  
   Courtelary  (BE)  
   Dittingen  (BL)  
   Dübendorf  (ZH)  
   Fricktal-­Schupfart  (AG)  
   Gruyères  (FR)  
   Hasenstrick  (ZH)  
   Hausen  am  Albis  (ZH)  
   Kägiswil  (OW)  
   La  Côte  (VD)  
   Langenthal  (BE)  
   Locarno  (TI)  
   Lodrino  (TI)  
   Lommis  (TG)  
   Luzern-­Beromünster  (LU)  
   Mollis  (GL)  
   Montricher  (VD)  
   Môtiers  (NE)  
   Münster  (VS)  
   Neuchâtel  (NE)  
   Olten  (SO)  
   Raron  (VS)  
   Reichenbach  (BE)  
   Saanen  (BE)  
   Schänis  (SG)  

   Schaffhausen  (SH)  
   Sitterdorf  (TG)  
   Speck-­Fehraltdorf  (ZH)  
   St.  Stephan  (BE)  
   Thun  (BE)  
   Triengen  (LU)  
   Wangen-­Lachen  (SZ)  
   Winterthur  (ZH)  
   Yverdon  (VD)  
   Zweisimmen  (BE)  
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5.   Les  aérodromes  exploités  de  manière  saisonnière  (champs  d aviation  d hiver)  sont  en  
premier  lieu  au  service  de  l aviation  légère  et  sportive  (pour  les  emplacements,  voir  
l illustration  16)  :  
   Blumental  (BE)  
   Lauberhorn  (BE)  
   Männlichen  (BE)  
   Schwarzsee  (FR)  

6.   L aérodrome  suivant  fait  partie  des  hydroaérodromes  (pour  l emplacement,  voir  l illustration  
16)  :  
   Wangen  (SZ)  
Aucun  hydroaérodrome  supplémentaire  ne  sera  approuvé.  

7.   Les  aérodromes  militaires  qui  ne  sont  plus  utilisés  par  les  Forces  aériennes  devraient  con-­
tinuer  d être  exploités  en  tant  qu aérodromes  civils  lorsque    
   l installation  est  au  service  du  trafic  aérien  d intérêt  public  ou  permet  de  délester  l ensem-­
ble  du  système  d aérodromes  ;;  

   un  organisme  responsable  garantit  une  utilisation  ordonnée  ;;  
   aucun  intérêt  prépondérant  ne  s y  oppose  sous  l angle  de  l aménagement  du  territoire  et  
de  la  protection  de  l environnement.  

8.   La  reconversion  d un  ancien  aérodrome  militaire  en  un  aérodrome  civil  exige  une  procédure  
de  changement  d affectation  dont  les  modalités  sont  déterminées  par  les  dispositions  de  la  
loi  sur  l aviation  (LA).  Les  anciens  aérodromes  militaires  peuvent  continuer  d être  utilisés  par  
l aviation  civile  jusqu à  la  conclusion  de  la  procédure  de  changement  d affectation.  

9.   Des  parties  de  l aérodrome  militaire  de  Dübendorf  seront  reconverties  en  un  champ  d avia-­
tion  civil.  Ce  dernier  sera  mis  principalement  au  service  de  l aviation  d affaires.  Il  sera  égale-­
ment  ouvert  aux  vols  d essai  et  à  l aviation  sportive  et  de  plaisance.  Il  ne  sera  en  revanche  
pas  ouvert  à  la  formation  aéronautique  de  base,  ni  au  trafic  de  ligne.  
Le  champ  d aviation  de  Dübendorf  accueille  une  base  d hélicoptères  engagés  dans  les  opé-­
rations  de  recherche  et  au  service  de  la  police  cantonale.  L installation  est  ouverte  à  d autres  
vols  par  hélicoptère  commerciaux  et  privés.  

   Le  champ  d aviation  civil  de  Dübendorf  peut  être  utilisé  par  les  hélicoptères  et  avions  des  
Forces  aériennes.  

Explications  
1.   L accès  aux  champs  d aviation  peut  être  ou  non  réglementé.  Les  champs  d aviation  dont  l accès  n est  

pas  réglementé  sont  ouverts  à  un  vaste  cercle  d usagers.  Les  champs  d aviation  à  accès  réglementé  
(accompagnés  de  la  mention  «  Restricted  »  ou  de  la  lettre  «  R  »  dans  la  publication  d information  aéro-­
nautique  [AIP])  sont  ouverts  uniquement  à  un  cercle  restreint  d usagers  (p.  ex.  membres  d un  club)  
spécifié  dans  le  règlement  d exploitation.  D autres  usagers  peuvent  être  admis  uniquement  au  cas  par  
cas  en  vertu  d une  dérogation  sous  la  responsabilité  de  l aérodrome.  La  décision  de  restreindre  ou  non  
l accès  à  un  champ  d aviation  incombe  à  l exploitant  d aérodrome  concerné.  
Certains  champs  d aviation  sont  principalement  destinés  au  vol  à  voile.  La  partie  conceptionnelle  du  
PSIA  du  18  octobre  2000  les  traite  à  part  en  tant  que  champs  d aviation  pour  le  vol  à  voile.  
Les  planeurs  de  pente  à  propulsion  électrique  sont  admis  en  Suisse  depuis  2015.   10a,  al.  2  

  spéciales  (OACS),  ces  aéronefs  ne  sont  
autorisés  à  atterrir  et  à  décoller  que  sur  des     ( ).  Il  

vés  à  ce  ty   
2.   Les  critères  d une  répartition  spatiale  équilibrée  des  aéroports  régionaux  sont  :  

-­   l éloignement  par  rapport  à  des  aérodromes  disposant  de  réserves  de  capacités  pour  le  segment  de  
trafic  aérien  concerné  ;;  

-­   les  territoires  d action  visés  par  le  Projet  territoire  Suisse.  
3.   Conformément  aux  dispositions  douanières  et  en  concertation  avec  les  autorités  douanières,  les  

champs  d aviation  peuvent  servir  d escale  aux  vols  transfrontaliers  de  personnes.  
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4.   Le  champ  d aviation  de  Hasenstrick  n est  plus  utilisé  pour  l aviation  depuis  2010.  En  ce  qui  concerne  
l aménagement  du  territoire,  l aérodrome  reste  soumis  au  PSIA  jusqu au  retrait  de  l autorisation  
d exploitation  (voir  section  3.1,  principe  10).    

5.   Les  champs  d aviation  d hiver  ne  peuvent  être  ouverts  aux  avions  que  si  le  manteau  neigeux  est  suffi-­
sant  (sur  le  Schwarzsee  si  la  couche  de  glace  est  suffisamment  épaisse).  L utilisation  de  ces  places  
varie  d une  année  à  l autre.  L utilisation  saisonnière  est  inscrite  dans  les  autorisations  et  règlements  
d exploitation.  

6.   Le  seul  hydroaérodrome  existant,  depuis  des  décennies,  est  situé  sur  le  lac  de  Zurich  à  Wangen  (SZ),  
anciennement  hydroaérodrome  de  Lachen,  à  proximité  immédiate  de  l aérodrome  de  Wangen-­Lachen.  
Dans  le  contexte  de  l examen  de  l initiative  populaire  fédérale  en  1996  «  Pas  d hydravions  sur  les  lacs  
suisses  »,  la  loi  sur  l aviation  a  été  modifiée  et  confère  au  Conseil  fédéral  le  pouvoir  de  limiter  le  
nombre  d hydroaérodromes  (voir  art.  36,  al.  2,  LA).  Le  Conseil  fédéral  a  déjà  inscrit  dans  le  PSIA  
(version  du  18  octobre  2000)  le  principe  selon  lequel  aucun  autre  hydroaérodrome  ne  devait  être  
autorisé  outre  celui  de  Wangen.  

7.   Les  installations  militaires  qui  ne  seront  plus  utilisées  (en  vertu  du  concept  de  stationnement  de  l ar-­
mée)  font  partie  du  parc  disponible  et  seront  vendues,  mises  en  droit  de  superficie,  louées,  désaffec-­
tées  ou  déconstruits  par  le  DDPS  (armasuisse  Immobilier).  Le  DDPS  se  défait  des  immeubles  du  parc  
disponible  uniquement  si  les  autorisations  requises  par  le  droit  de  l aménagement  du  territoire  et,  le  
cas  échéant,  par  le  droit  spécial  pour  la  réaffectation  prévue  ont  été  obtenues.    

8.   La  procédure  de  changement  d affectation  est  régie  par  l art.  31  OSIA  et  englobe  les  procédures  de  
délivrance  de  l autorisation  d exploitation,  d approbation  du  règlement  d exploitation  et  d approbation  
des  plans.  Le  règlement  d exploitation  et  l approbation  des  plans  doivent  être  compatibles  avec  les  
objectifs  et  les  exigences  de  la  fiche  de  l installation.  De  plus  amples  informations  concernant  la  pro-­
cédure  de  changement  d affectation  figurent  dans  l aide-­mémoire  de  l OFAC  «  Verfahren  für  den  
Weiterbetrieb  ehemaliger  Militärflugplätze  als  Zivilflugplatz  (Umnutzungsverfahren)  »  qui  date  de  2004.  
La  reconversion  des  anciens  aérodromes  militaires  suivants  est  achevée  :    
-­   Münster  (VS)  
-­   Reichenbach  (BE)  
-­   Saanen  (BE)  
-­   Zweisimmen  (BE)  
Les  anciens  aérodromes  militaires  suivants  doivent  encore  faire  l objet  d une  procédure  de  
changement  d affectation  :    
-­   Ambrì  (TI)  
-­   Kägiswil  (OW)  
-­   Lodrino  (TI)  
-­   Mollis  (GL)  
-­   Raron  (VS)  
-­   St.  Stephan  (BE)  
Tous  les  anciens  aérodromes  militaires  utilisés  par  l aviation  civile  ont  aujourd hui  le  statut  de  champ  
d aviation.  Cela  étant,  il  n est  pas  exclu  qu un  ancien  aérodrome  militaire  puisse  être  reconverti  en  
aéroport  régional.  

9.   La  décision  se  fonde  sur  la  décision  du  Conseil  fédéral  du  31  août  2016.  Les  caractéristiques  du  trafic  
aérien  sur  le  champ  d aviation  civil  de  Dübendorf  sont  à  préciser  dans  la  partie  de  la  fiche  de  
l installation  décrivant  sa  fonction  et  devront  être  prises  en  compte  dans  le  règlement  d exploitation.    
Dans  le  cas  des  transports  par  avion,  la  priorité  doit  être  accordée  aux  vols  d affaires  (aviation  d affai-­
res).  L installation  ne  peut  être  utilisée  pour  effectuer  des  tours  de  piste  dans  le  cadre  de  la  formation  
aéronautique  de  base  en  vue  de  l obtention  de  la  licence  initiale  de  pilote,  ni  pour  assurer  des  vols  
réguliers  ou  une  série  de  vols  charters  (vols  publics  commerciaux  faisant  partie  d une  série  systéma-­
tique  de  quatre  vols  au  moins).  Des  vols  charters  ponctuels  (vols  taxi)  sont  en  revanche  admis.  
L emplacement  définitif  de  la  base  d hélicoptères  civile  devra  être  défini  dans  la  fiche  du  PSIA  relative  
à  l aérodrome  de  Dübendorf.  La  base  d hélicoptères  est  avant  tout  destinée  aux  interventions  de  
sauvetage  et  aux  opérations  de  police.  La  base  peut  également  être  ouverte  à  d autres  vols  commer-­
ciaux  ou  privés  d hélicoptères  ;;  il  convient  d étudier  et  de  clarifier  la  question  du  stationnement  d héli-­
coptères  sur  la  base  civile  à  cet  effet  dans  le  cadre  de  l élaboration  de  la  fiche  PSIA  de  l installation.    
Le  champ  d aviation  civil  doit  pouvoir  être  aussi  utilisé  par  les  Forces  aériennes,  notamment  par  les  
hélicoptères  de  l armée  et  les  aéronefs  assurant  le  service  de  transport  aérien  de  la  Confédération.  Le  
stationnement  de  jets  de  combat  sur  le  champ  d aviation  civile  est  interdit.  
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4.4   Héliports  

Principes  

1.   Les  héliports  sont  en  premier  lieu  au  service  des  opérations  de  recherche  et  de  sauvetage  
aériens  et  du  travail  aérien,  accessoirement  au  service  d autres  types  de  trafic  aérien.  Les  
héliports  jouent  un  rôle  complémentaire  dans  le  système  global  de  l infrastructure  
aéronautique.    

2.   Le  nombre  et  la  répartition  spatiale  des  héliports  de  même  que  le  développement  de  leurs  
infrastructures  et  de  leur  exploitation  sont  fonction  

   de  la  demande  en  trafic  d hélicoptères  d intérêt  public  ;;  
   des  besoins  de  l économie  régionale  invoqués  par  le  canton  et  la  région  d implantation  ;;  
   de  l objectif  d une  répartition  spatiale  équilibrée.  
De  nouveaux  héliports  peuvent  être     la  prestation  de  tra-­
fic  voulue  ne  peut  pas  être  fournie  par  une  installation  existante.  

3.   Les  équipements  des  héliports  répondent  aux  exigences  minimales  des  types  de  trafic  
aérien  qui  y  sont  opérés  en  priorité.  
Les  héliports  peuvent  être  dotés  des  équipements  nécessaires  aux  aéronefs  exploités  selon  
les  règles  de  vol  aux  instruments  (IFR)  et  à  une  exploitation  tous  temps  et  dans  des  condi-­
tions  d obscurité  et  offrir  des  services  de  navigation  aérienne.  

4.   Dans  le  souci  d optimiser  l utilisation  de  leurs  infrastructures,  les  héliports  devraient  être  
ouverts  à  un  éventail  aussi  large  que  possible  d usagers.  Les  possibilités  à  cet  effet  doivent  
être  étudiées  en  cas  de  construction  d un  nouvel  héliport  ou  de  modification  majeure  des  
infrastructures  ou  de  l exploitation  d un  héliport  existant.  

5.   Des  allègements  conformément  à  l ordonnance  sur  la  protection  contre  le  bruit  (OPB)  peu-­
vent  être  accordés  dans  le  cas  des  héliports  dont  une  proportion  substantielle  du  trafic  
aérien  est  destiné  au  sauvetage  aérien  et  aux  interventions  aériennes.  

6.   Les  aérodromes  suivants  font  partie  des  héliports  (pour  les  emplacements,  voir  l illustration  
16)  :    
   Balzers  (Fürstentum  Liechtenstein)  
   Collombey-­Muraz  (VS)  
   Davos  (GR)  
   Erstfeld  (UR)  
   Gampel  (VS)  
   Gossau  (SG)  
   Gsteigwiler  (BE)  
   Haltikon  (SZ)  
   Holziken  (AG)  
   Interlaken  (BE)  
   Lauterbrunnen  (BE)  
   Leysin  (VD)  
   Pfaffnau  (LU)  
   Raron  (VS)  
   San  Vittore  (GR)  
   Schattenhalb  (BE)  
   Schindellegi  (SZ)  
   Sembrancher  (VS)    
   Tavanasa  (GR)  
   Trogen  (AR)  
   Untervaz  (GR)  
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   Würenlingen  (AG)  
   Zermatt  (VS)  

7.   Les  héliports  exploités  en  hiver  uniquement  (héliports  d hiver)  sont  principalement  destinés  à  
l aviation  légère  et  sportive  et  ne  disposent  d aucune  infrastructure  permanente.  Les  
aérodromes  suivants  font  partie  des  héliports  d hiver  (pour  les  emplacements,  voir  
l illustration  16)  :  
   Gstaad-­Inn  Grund  (BE)  
   St.  Moritz  (GR)  

Explications  
1.   Les  bases  d hélicoptères  situées  sur  les  autres  aérodromes  obéissent  aux  mêmes  principes  que  ceux  

énoncés  aux  sections  4.1  à  4.3.  Les  hélicoptères  revêtent  une  grande  importance  dans  les  Préalpes  et  
les  Alpes  pour  atteindre  des  zones  qui  ne  sont  pas,  voire  très  difficilement  accessibles  par  d autres  
moyens  de  transport.  A  l instar  des  champs  d aviation,  l accès  de  certains  héliports  est  réglementé,  
c est-­à-­dire  qu ils  en  sont  ouverts  qu à  un  cercle  restreint  d usagers.  

2.   Le  critère  d une  répartition  spatiale  équilibrée  des  héliports  est  l éloignement  par  rapport  à  des  héli-­
ports  (resp.  des  bases  d hélicoptères  situées  sur  des  aérodromes)  disposant  de  réserves  de  capacités  
pour  le  segment  de  trafic  aérien  concerné.  
Construction  d un  nouvel  héliport  :  le  promoteur  doit  démontrer  par  écrit  qu il  a  fait  tout  son  possible  
pour  réaliser  la  prestation  de  trafic  aérien  prévue  au  moyen  des  héliports  (ou  des  bases  d hélicoptères  
implantées  sur  les  aérodromes)  existants  et  de  démontrer  de  manière  probante  en  quoi  les  héliports  
(ou  des  bases  d hélicoptères  implantées  sur  les  aérodromes)  existants  n entrent  pas  en  ligne  de  
compte.  L exigence  concernant  la  construction  de  nouveaux  héliports  est  liée  au  principe  9  de  la  
section  3.1  (Orientation  de  l infrastructure  aéronautique),  selon  lequel  il  faut  exploiter  les  capacités  
existantes  avant  de  songer  à  construire  de  nouvelles  installations.  

3.   Conformément  aux  dispositions  douanières  et  en  concertation  avec  les  autorités  douanières,  les  
héliports  peuvent  servir  d escale  aux  vols  transfrontaliers  de  personnes  (espace  Schengen)  ;;  il  n est  
par  contre  pas  possible  d y  dédouaner  des  marchandises.  

4.   L expression  «  ouverts  à  un  large  éventail  d usagers  »  signifie  que  les  héliports  sont  en  principe  acces-­
sibles  à  des  tiers  (aéronefs  non  basés)  et  que  ces  derniers  peuvent  utiliser  les  infrastructures  (FATO,  
installation  d avitaillement,  etc.),  du  moins  temporairement  contre  paiement.  Ouvrir  les  installations  
existantes  à  de  nouveaux  usagers  permet  d éviter  de  longs  vols  de  transfert  et  de  diminuer  la  pression  
en  faveur  de  la  construction  de  nouveaux  héliports.  Pour  les  entreprises  de  transport  par  hélicoptère,  
la  concurrence  accrue  au  niveau  des  parts  de  marché  et  de  la  répartition  régionale  pourrait  s avérer  
problématique.  À  ce  jour,  la  Confédération  n a  jamais  posé  de  limite  à  l obligation  d admettre  les  usa-­
gers  (voir  art.  20  OSIA).  L application  de  l art.  20  OSIA  doit  être  envisagée  par  exemple  au  cas  où  à  
proximité  d un  héliport  à  accès  réglementé  peu  utilisé  le  besoin  d un  nouvel  héliport  est  invoqué.  

5.   Des  allègements  des  normes  d exposition  au  bruit  en  vertu  de  l art.  7,  al.  2  OPB  peuvent  grandement  
influencer  le  choix  d un  emplacement  adéquat  pour  de  nouveaux  héliports  puisque  l étendue  spatiale  
des  courbes  d exposition  au  bruit  dessinées  par  le  niveau  sonore  maximal  moyen   Lmax  selon  annexe  5  
OPB)  peut  restreindre  de  manière  décisive  suivant  les  cas  le  choix  de  cet  emplacement.  

6.   Les  héliports  d hiver  ne  peuvent  être  exploités  que  durant  les  mois  d hiver.  L exploitation  saisonnière  
est  inscrite  dans  les  autorisations  et  règlements  d exploitation.  

  

4.5   Aérodromes  militaires  

Principes  
1.   Les  aérodromes  militaires  encore  exploités  par  l armée  devraient  aussi  être  ouverts  au  trafic  

aérien  civil     pour  autant  que  cela  soit  compatible  avec  les  intérêts  militaires.  Les  aérodro-­
mes  militaires  utilisés  par  l aviation  civile  ont  un  rôle  complémentaire  dans  le  système  global  
de  l infrastructure  aéronautique  civile  (pour  les  emplacements,  voir  l illustration  16).  

2.   Les  aérodromes  militaires  aussi  utilisés  par  l aviation  civile  peuvent  être  au  service  de  tous  
les  genres  de  transports  aériens.  La  nature  et  l importance  du  trafic  aérien  civil  est  fonction  

   des  besoins  prioritaires  de  l armée  et  plus  précisément  des  activités  des  Forces  
aériennes  ;;  

   des  besoins  régionaux  en  matière  de  transports  aériens  civils  ;;  
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   des  équipements  de  l aérodrome  militaire  et  des  conditions  de  son  exploitation.  
   Si  les  infrastructures  militaires  ne  sont  pas  conformes  aux  exigences  civiles,  

la  sécurité  par  l application  des  règles  du  droit  
aérien  civil.  

3.   Les  aérodromes  militaires  fréquemment  utilisés  par  l aviation  civile  exigent  la  réalisation  
d une  fiche  portant  sur  le  trafic  civil.    
Il  est  prévu  que  les  seuils  à  partir  desquels  on  considère  qu un  aérodrome  militaire  fait  

l objet  d une  utilisation  fréquente  par  l aviation  civile  figurent  désormais  à  l art.  30  de  
l OSIA  révisée.  Au  cas  où  l article  ne  serait  pas  adopté,  il  faudrait  adapter  le  PSIA  en  
conséquences  (par  analogie  avec  les  décisions  antérieures).  

4.   Les  nuisances  sonores  liées  à  l utilisation  d un  aérodrome  militaire  par  l aviation  civile  ne  
doivent  entraîner  aucun  dépassement  des  valeurs  limites  d immission  (VLI)  visées  aux  
annexes  5  et  8  OPB.  Lorsque  les  VLI  visées  à  l annexe  8  de  l ordonnance  sur  la  protection  
contre  le  bruit  (OPB)  sont  déjà  dépassées  en  raison  des  activités  aériennes  militaires,  les  
nuisances  sonores  liées  à  l utilisation  de  l aérodrome  militaire  par  l aviation  civile  ne  doivent  
pas  entraîner  d augmentation  sensible  du  niveau  global  des  nuisances  sonores  (militaires  et  
civiles).  

Explications  
1.   Le  réseau  des  aérodromes  militaires  est  défini  par  le  plan  sectoriel  militaire  (PSM).  En  application  de  

l art.  38  LA,  le  PSIA  ne  fait  qu encadrer  l utilisation  des  aérodromes  militaires  par  le  trafic  civil.  
   Le  PSM  (projet  2017)  prévoit  à  terme  que  les  Forces  aériennes  n exploitent  plus  que  les  aérodromes  

d Emmen,  de  Meiringen  et  de  Payerne  pour  les  jets  de  combat  et  les  aérodromes  de  Locarno  et  d Alp-­
nach  (base  d hélicoptères).  Elles  se  retireront  des  aérodromes  de  Buochs  et  de  Sion  (ce  dernier  res-­
tant  toutefois  utilisé  en   ,  Dübendorf  conservant  uniquement  une  
base  d hélicoptères  militaires  exploitée  par  les  Forces  aériennes.  À  l exception  de  Meiringen,  les  aéro-­
dromes  militaires  sont  actuellement  utilisés  par  le  trafic  civil.  Les  aérodromes  de  Sion  et  de  Locarno  
sont  utilisés  conjointement  par  l aviation  militaire  et  l aviation  civile.  Contrairement  aux  aérodromes  mi-­
litaires  utilisés  par  l aviation  civile,  ils  ont  été  construits  en  tant  qu installation  civile.  Ils  disposent  de  
leur  propre  concession  ou  autorisation  d exploitation  civile  et  sont  classés  en  conséquence  dans  les  
types  d installation  (voir  sections  4.2  et  4.3).  

2.   Dans  le  souci  de  garantir  la  sécurité  sur  les  aérodromes  militaires  utilisés  par  l aviation  civile,  l OFAC  
identifie  au  préalable  de  concert  avec  les  Forces  aériennes  les  non-­conformités  par  rapport  aux  pre-­
scriptions  aéronautiques  civiles  en  matière  d infrastructures  et  d exploitation  et  réalise  à  cet  effet  une  
analyse  des  écarts.  Il  estime  ensuite  les  risques  induits  par  les  non-­conformités  identifiées  et  propose  
éventuellement  des  mesures  visant  à  atténuer  et  à  maîtriser  ces  risques.  Le  principe  de  causalité  

en  règle  générale  à  la  prise  en  charge  des  éventuels  frais.  Enfin,  les  non-­conformités  sont  
publiées  afin  que  les  pilotes  civils  puissent  préparer  leurs  vols  en  connaissance  de  cause.  

3.   Conformément  à  l art.  30  P-­OSIA  (révisé  en  2017),  on  considère  qu un  aérodrome  militaire  est  fré-­
quemment  utilisé  par  l aviation  civile  lorsque  le  trafic  civil  représente  plus  de  10  %  des  mouvements  
d aéronefs  militaires  ou  plus  de  1000  mouvements  de  vols  à  moteur  par  an.  Le  calcul  se  base  sur  la  
moyenne  des  mouvements  d aéronefs  des  trois  dernières  années  civiles.    
De  plus,  l art.  30  OSIA  précise  que  l utilisation  fréquente  d un  aérodrome  militaire  à  des  fins  civiles  
requiert  un  arrangement  spécial  entre  la  Confédération,  représentée  par  le  Département  fédéral  de  la  
défense,  de  la  protection  de  la  population  et  des  sports  (DDPS),  et  l exploitant  civil.  L exploitant  civil  est  
de  plus  tenu  d établir  un  règlement  d exploitation  pour  l utilisation  civile  de  l aérodrome,  règlement  qui  
doit  être  approuvé  par  l OFAC  avec  l approbation  du  service  compétent  du  DDPS.  Les  aérodromes  
militaires  qui  ne  sont  pas  fréquemment  utilisés  par  l aviation  civile  ne  disposent  pas  d un  exploitant  
d aérodrome  civil.    

   Pour  les  constructions  sur  les  aérodromes  militaires  utilisés  par  l aviation  civile,  qui  servent  exclusive-­
ment  ou  en  majorité  au  trafic  civil,  la  procédure  d approbation  des  plans  prévue  par  la  LA  est  appli-­
quée.  L accord  du  DDPS  est  en  outre  requis.  
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Illustration  16  :  aérodromes  avec  trafic  aérien  civil  :  décisions  
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4.6   Installations  de  navigation  aérienne  

Principes  

1.   Les  installations  de  navigation  aérienne  garantissent  la  sécurité,  l efficacité  et  la  ponctualité  
du  trafic  aérien  dans  les  airs  et  au  sol.  L exploitation  sans  faille,  sûre  et  économique  des  
installations  de  navigation  aérienne  répond  à  l intérêt  public.    

2.   Le  nombre  et  la  répartition  spatiale  des  installations  de  navigation  aérienne  sont  fonction  des  
impératifs  de  l aviation  nationale  et  internationale  en  termes  de  sécurité  et  de  navigation  
aérienne.  Les  installations  de  navigation  aérienne  doivent  respecter  une  distance  suffisante  
par  rapport  aux  zones  habitées,  éviter  les  zones  protégées  et  s intégrer  dans  le  paysage.  
Elles  doivent  en  outre  respecter  les  dispositions  de  l ordonnance  sur  la  protection  contre  le  
rayonnement  non  ionisant  (ORNI).  Si  le  choix  d un  site  donne  lieu  à  des  conflits,  les  exigen-­
ces  de  la  sécurité  de  l aviation  prévaudront.  

3.   Le  développement  des  infrastructures  et  de  l exploitation  des  installations  de  navigation  
aérienne  sont  fonction  des  impératifs  de  l aviation  nationale  et  internationale  en  termes  de  
sécurité  et  de  navigation  aérienne.  

4.   Les  installations  suivantes  font  partie  des  installations  de  navigation  aérienne  (pour  les  em-­
placements,  voir  l illustration  17)  
   Albis  (ZH)  
   Albis-­Felsenegg  (ZH)  
   Belpberg  (BE)  
   Bern-­Belp  (BE)  
   Bürgenberg  (NW)  
   Corvatsch  (GR)  
   Fribourg  (FR)  
   Gland  (VD)  
   Hochwald  (SO)  
   Holberg  1  (ZH)  
   Holberg  2  (ZH)  
   Hörnli  (ZH)  
   La  Dôle  1  (VD)  
   La  Dôle  2  (VD)  
   La  Dôle  3  (VD)  
   La  Praz  (VD)  
   Lägern  1  (ZH)  
   Lägern  2  (ZH)  
   Lägern  3  (ZH)  
   Le  Cunay  1  (VD)  
   Le  Cunay  2  (VD)  
   Märchligen  (BE)  
   Monte  Lema  1  (TI)  
   Monte  Lema  2  (TI)  
   Muzzano  (TI)  
   Niesen  (BE)  
   Passeiry  (GE)  
   Pointe  de  la  Plaine  Morte  (VS)  
   San  Salvatore  (TI)  
   St.  Prex  1  (VD)  
   St.  Prex  2  (VD)  
   Sion  1  (VS)  
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   Sion  2  (VS)  
   Trasadingen  (SH)  
   Trüttlikon  (TG)  
   Waltikon  (ZH)  
   Wangen-­Brüttisellen  (ZH)  
   Willisau  (LU)  
   Wislistein  (ZH)  

Explications  
1.   Font  partie  des  installations  de  navigation  aérienne,  les  installations  de  communication,  de  navigation  

et  de  surveillance  (CNS)  nécessaires  pour  assurer  le  service  de  la  navigation  aérienne  ainsi  que  les  
centres  de  contrôle  régionaux  (ACC)  de  Genève  et  de  Dübendorf.  Les  cinq  radars  météorologiques  de  
MétéoSuisse  remplissent  différentes  fonctions.  Ils  sont  cependant  indispensables  à  l aviation  civile  si  
bien  qu ils  font  également  partie  des  installations  de  navigation  aérienne  et  doivent  par  conséquent  
être  agréés  conformément  aux  dispositions  de  la  LA.  
Dans  le  cadre  de  l aménagement  du  territoire,  on  opère  une  distinction  entre    
-­   les  installations  de  navigation  aérienne  utiles  à  l exploitation  des  aérodromes.  Elles  se  trouvent  tantôt  
à  l intérieur,  tantôt  à  l extérieur  du  périmètre  d aérodrome  ;;  

-­   les  installations  de  navigation  aérienne  utiles  aux  transports  aériens  en  général  et  qui  ne  sont  pas  
rattachées  à  un  aérodrome  en  particulier.  Ces  installations  se  trouvent  normalement  hors  du  péri-­
mètre  d aérodrome  ;;  

-­   les  bâtiments  administratifs  du  service  de  la  navigation  aérienne  (bureaux  de  Skyguide).  Ils  ne  sont  
pas  considérés  comme  faisant  partie  de  l infrastructure  aéronautique.  

2.   Une  partie  des  installations  traditionnelles  de  navigation  aérienne  terrestres  est  appelée  à  disparaître  à  
long  terme  ;;  elles  seront  remplacées  par  des  systèmes  de  navigation  aérienne  assistés  par  satellite.  
Plusieurs  procédures  de  navigation  aérienne  assistées  par  satellite  sont  utilisées.  Pour  le  contrôle  des  
approches  et  des  départs  sur  les  aéroports,  outre  les  systèmes  indépendants  de  systèmes  terrestres  
(comme  le  système  EGNOS  (European  Geostationary  Navigation  Overlay  Service),  plusieurs  systè-­
mes  dépendants  de  stations  de  référence  installées  sur  les  aérodromes  sont  employés  (comme  le  
GBAS  pour  Ground  based  augmentation  system).    

3.   Sont  énumérées  uniquement  les  installations  de  navigation  aérienne  situées  hors  du  périmètre  aéro-­
portuaire  dont  la  construction  et  l exploitation  requièrent  une  approbation  des  plans  (art.  40f,  LA).  Les  
installations  de  navigation  aérienne  situées  à  l intérieur  du  périmètre  aéroportuaire  sont  assimilées  aux  
installations  aéroportuaires.  Nécessitant  peu  de  coordination  au  niveau  de  l aménagement  du  territoire,  
les  installations  de  navigation  aérienne  ne  font  pour  l instant  pas  l objet  de  fiches.  Une  coordination  est  
toutefois  nécessaire  s il  est  prévu  de  délimiter  des  zones  de  sécurité  à  proximité  des  installations  de  
navigation  aérienne  (voir  art.  71  OSIA).  
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Illustration  17  :  installations  de  navigation  aérienne  :  décisions  
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5   Gestion  du  plan  sectoriel  

5.1   Obligation  d établir  un  plan  sectoriel  

Principes  

1.   Le  PSIA  définit  les  objectifs  et  exigences  applicables  à  l infrastructure  aéronautique  civile  et  
les  coordonne  avec  les  utilisations  et  objectifs  de  protection  adjacents.  Les  objectifs  et  exi-­
gences  de  caractère  général  figurent  dans  la  partie  conceptuelle  tandis  que  les  exigences  
propres  à  chaque  installation  figurent  dans  la  partie  objectifs  et  exigences  par  installation.  Il  
classe  les  décisions  dans  les  catégories  «  coordination  réglée  »,  «  coordination  en  cours  »  et  
«  information  préalable  »  suivant  l état  de  la  coordination.  

2.   En  principe,  l approbation  de  projets  d infrastructure  aéronautique  à  incidence  spatiale  (plus  
précisément  de  projets  demandant  une  coordination  spatiale)  exige  au  préalable  l inscription  
dans  le  PSIA  d une  décision  classée  «  coordination  réglée  ».  

Explications  
1.   L art.  3a  OSIA  décrit  la  teneur  du  PSIA.  Les  expressions  «  coordination  réglée  »,  «  coordination  en  

cours  »  et  «  informations  préalables  »  sont  définies  conformément  à  l art.  15  OAT.  Les  décisions  
relevant  de  ces  trois  catégories  sont  pareillement  contraignantes  pour  les  autorités  quel  que  soit  leur  
échelon.  Les  principes  figurant  dans  la  partie  conceptuelle  relèvent  de  la  catégorie  «coordination  
réglée».  

2.   En  principe,  l approbation  des  plans  des  projets  ayant  des  effets  considérables  sur  l aménagement  du  
territoire  et  sur  l environnement  présuppose  qu un  plan  sectoriel  ait  été  établi  (art.  37,  al.  5,  LA).  Les  
installations  d aérodrome  ou  les  règlements  d exploitation  des  aérodromes  ne  peuvent  être  approuvés  
que  si  le  contenu  répond  aux  objectifs  et  aux  exigences  du  PSIA  (art.  25,  al.  1  et  27d,  al.  1,  OSIA).  Les  
autorités  d approbation  vérifient  que  le  cadre  général  fixé  par  le  PSIA  est  respecté.  Les  décisions  rele-­
vant  des  catégories  «  coordination  en  cours  »  ou  «  information  préalable  »  doivent  être  classées  dans  la  
catégorie  «  coordination  réglée  »  avant  qu une  approbation  puisse  être  délivrée.  
Selon  la  jurisprudence,  font  également  partie  des   -­

sectoriel),  les  projets  de  construction  qui  entraînent  une  nette  augmentation  des  capacités  côté  piste  
(voir  ATF  1C_58/2010  concernant  les  voies  de  s )  ou  sont  réalisés  en  

  (voir  jugement  du  TAF  A-­6536/2010  concernant  
  Lauterbrunnen).s  

  

5.2   Processus  de  coordination  

Principes  

1.   Les  décisions  propres  aux  constructions  ou  à  l   
reposent  sur  le  résultat  d un  processus  de  coordination  auquel  prennent  part  les  offices  
fédéraux  compétents,  les  services  compétents  des  cantons  et  communes  concernés  et  les  
exploitants  d aérodrome.  L OFAC  consigne  le  résultat  dans  un  protocole  de  coordination.  

2.   Le  protocole  de  coordination  donne  un  aperçu  de  l ut
aéronautique,  de  leur  effet  sur  le  territoire  et  sur  l environnement  et  de  leur  coordination  avec  
les  utilisations  et  objectifs  de  protection  adjacents.  Il  présente  les  conflits  spatiaux  de  même  
que  les  points  d entente  et  de  désaccord  entre  les  services  participant  à  la  coordination.  Il  
sert  de  référence  pour  l élaboration  ou  l adaptation  des  fiches  par  installation  du  PSIA  et  
pour  les  autres  instruments  d aménagement  concernés.  

3.   Le  processus  de  coordination  peut  être  exceptionnellement  omis  si  l aménagement  du  terri-­
relatifs  à  l aménagement  du  

territoire  sont  a  priori  connus.  
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Explications  
1.   Un  processus  de  coordination  n a  lieu  que  pour  les  décisions  propres  à  une  installation  inscrites  dans  

la  fiche  de  ladite  installation.  Il  relève  des  pratiques  administratives  informelles  et  vise  à  remplir  l obli-­
gation  légale  de  coordination  et  de  collaboration.  Le  processus  de  coordination  intervient  en  amont  de  
la  procédure  de  plan  sectoriel  ordinaire  qui  est  régie  par  les  dispositions  de  l OAT.  C est  pourquoi  le  
contenu,  l organisation  et  le  déroulement  de  ce  processus  ne  sont  pas  réglementés  dans  la  loi.  Ils  sont  
à  déterminer  de  cas  en  cas  suivant  la  situation  et  le  besoin  de  coordination.  Le  processus  est  dirigé  
par  l OFAC  qui  peut  toutefois  céder  d un  commun  accord  la  responsabilité  de  gérer  le  processus  selon  
le  cas  au  service  cantonal  compétent.  Les  communes  peuvent  également  être  indirectement  associées  
par  l intermédiaire  de  l échelon  cantonal.  Outre  les  autorités  concernées,  peuvent  prendre  part  au  pro-­
cessus  des  organismes  et  groupes  d intérêts  privés.  
Le  processus  de  coordination  doit  être  conçu  en  fonction  des  nécessités  de  la  coordination  spatiale.  
On  renoncera  à  mener  un  processus  étendu  pour  les  modifications  mineures  qui  ne  comportent  aucun  
risque  grave  de  conflit.  Une  brève  consultation  écrite  des  participants  suffit.  

risque  de  conflit  avec  les  envi-­
voir   aucun  processus  de  coordination  

spécifique.  Une  dérogation  à  cette  pratique  est  néanmoins  possible.  

2.   Le  protocole  de  coordination  n est  pas  juridiquement  contraignant.  Les  autres  plans  sectoriels  fédé-­
raux,  les  plans  directeurs  cantonaux  et  les  plans  d affectation  communaux  font  partie  des  autres  instru-­
ments  d aménagement  à  vérifier  et  le  cas  échéant  à  adapter  au  côté  du  PSIA  sur  la  base  du  protocole  
de  coordination.  

3.   Il  n
infrastructures  ou  de  l exploitation  d
mesure  de  sécurité  ou  de  sûreté.  

  

5.3   Procédure  de  plan  sectoriel  

Principes  

1.   Le  Conseil  fédéral  adopte  les  modifications  du  PSIA  ayant  des  effets  considérables  sur  

après  que  les  cantons  concernés  ont  été  entendus  et  
après  que  la  population  a  été  informée  et  consultée  dans  le  cadre  d une  procédure  de  
participation  publique.  

2.  

département dure  de  participation  publique  
peuvent  être  omises  de  concert  avec  les  cantons  concernés.  

3.   Les  mises  à  jour  du  PSIA  qui  n en  modifient  pas  le  fond  peuvent  être  également  adoptées  
par  le  département.  

4.   La  procédure  de  plan  sectoriel  précède  en  principe  la  procédure  d approbation  prévue  par  la  
loi  sur  l aviation  ;;  les  deux  procédures  peuvent  toutefois  être  menées  de  front.  Les  mises  à  
jour  ou  les  modifications  mineures  ne  donnant  lieu  à  aucune  contestation  peuvent  aussi  être  
entérinée  dans  le  PSIA  après  coup.  

5.   Lorsque  la  modification  du  PSIA  est  liée  à  une  modification  du  plan  directeur  cantonal  ou  
d un  autre  plan  sectoriel  fédéral,  les  procédures  doivent  être  menées  si  possible  de  front  ou  
du  moins  être  coordonnées.  

6.   Le  PSIA  est  modifié  lorsque  cela  est  nécessaire.  Les  services  fédéraux,  les  cantons,  les  
communes  ou  les  exploitants  d aérodrome  peuvent  demander  que  le  PSIA  soit  modifié  ou  
alors  l OFAC  peut  modifier  le  PSIA  de  sa  propre  initiative.  
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Explications  
1.   La  procédure  de  plan  sectoriel  ordinaire  qui  s achève  par  l adoption  du  plan  par  le  Conseil  fédéral  est  

régie  par  les  dispositions  de  l OAT.  L art.  19  OAT  encadre  l audition  des  cantons  et  des  communes  de  
même  que  l information  et  la  participation  de  la  population.  Les  contradictions  par  rapport  aux  plans  
directeurs  cantonaux  doivent  si  possible  être  soulevées  lors  de  l audition  et  éliminées  au  moment  de  
retravailler  le  PSIA.  Conformément  à  l art.  20  OAT,  les  cantons  ne  sont  une  nouvelle  fois  entendus  que  
s il  n a  pas  été  possible  d éliminer  les  contradictions  ;;  une  procédure  de  conciliation  est  le  cas  échéant  
engagée.  
Pour  la  conversion  des  décisions  relevant  des  catégories  «  coordination  en  cours  »  ou  «  information  
préalable  »  en  décisions  relevant  de  la  catégorie  «  coordination  réglée  »,  il  

participation  publique  lorsque  cela  a  déjà  été  fait  pour  les  phases  «  coordination  en  cours  »  et  
«  information  préalable  ».  

2.   Il  incombe  aux  services  fédéraux  compétents  (OFAC,  ARE)   au  cas  par  cas  
effets  des  modifications  du  PSIA  (effets   ,  nouveau  conflit  entre  intérêts  
divergents).  Ils  arrêtent  conjointement  la  procédure  à  suivre.  Les  services  fédéraux  doivent  être  dans  
tous  les  cas  consultés  en  cas     du  PSIA  (consultation  des  offices).  En  cas  de  modification  
majeure,  les  offices  représentés  au  sein  de  la  Conférence  pour  l organisation  du  territoire  (COT)  sont  
invités  à  une  première  consultation  des  offices  avant  les  procédures  d audition  et  de  participation  
publique.  
consulter  les  offices  directement  concernés.  La  consultation  des  offices  peut  dans  ce  cas  être  
organisée  simultané La  deuxième  consultation  des  offices  a  lieu  après  
les  procédures  d audition  et  de  participation  publique  conformément  à  la  procédure  usuelle  pour  les  
affaires  du  Conseil  fédéral.  

3.   Par  «  modification  sur  le  fond  »,  on  entend  une  modification  des  décisions  (texte  sur  fond  bleu  
contraignant  pour  les  autorités).  

4.   Le  déroulement  parallèle  des  procédures  de  plan  sectoriel  et  d approbation  (approbation  des  plans  ou  
du  règlement  d exploitation)  implique  que  la  procédure  de  participation  de  la  population  et  la  mise  à  
l enquête  publique  de  la  demande  d approbation  aient  lieu  simultanément.  L adoption  du  PSIA  par  le  
Conseil  fédéral  doit  intervenir  avant  la  décision  d approbation  des  plans  ou  du  règlement  d exploitation.  
Il  s agit  d aboutir  à  une  procédure  dans  l ensemble  plus  efficace  et  plus  rapide  en  concentrant  la  parti-­
cipation  du  publique.  

5.   Pour  la  coordination  des  procédures  de  plan  sectoriel  et  d élaboration  du  plan  directeur,  les  modifica-­
tions  du  plan  sectoriel  et  du  plan  directeur  sont  mises  à  l enquête  et  mises  en  consultation  auprès  de  la  
population  simultanément.  On  veillera  également  à  ce  que  le  Conseil  fédéral  adopte  le  PSIA  et  approu-­
ve  le  plan  directeur  en  même  temps.  

6.   Les  tiers  (organismes  privés  et  groupes  d intérêts)  sont  fondés  à  demander  la  modification  du  PSIA.  
Les  modifications  des  objectifs  et  exigences  de  portée  générale  du  PSIA  ont  lieu  d être  lorsque  les  
circonstances  se  sont  modifiées,  que  de  nouvelles  tâches  se  présentent,  ou  qu il  est  possible  de  
trouver  une  meilleure  solution  d ensemble  aux  problèmes  (par  analogie  aux  modifications  des  plans  
directeurs,  voir  art.  9  LAT).  Les  modifications  des  exigences  propres  aux  installations  sont  en  règle  
générale  motivées  par  de  nouveaux  projets  des  exploitants  d aérodrome  qui  nécessitent  une  coordi-­
nation  avec  les  utilisations  adjacentes.  Lors  de  toute  modification,  il  faut  toujours  veiller  à  garantir  la  
sécurité  juridique  et  la  sécurité  de  la  planification.  

  

5.4   Contrôle  de  l exécution,  rapport  

Principes  

1.   Tous  les  quatre  ans,  dans  le  cadre  du  programme  de  législature  ou  du  programme  de  

exigences  du  PSIA  ainsi  que  sur  les  questions  à  résoudre.  

Explications  
1.   Aucun  rapport  n a  été  rédigé  à  ce  jour.  La  future  procédure  (objet  et  déroulement  du  contrôle  de  

l exécution,  fréquence  et  forme  des  rapports)  et  l adaptation  en  conséquence  du  principe  devront  être  
définies  de  concert  avec  l ARE.  On  privilégiera  une  solution  pratique  et  coordonnée  avec  les  autres  
plans  sectoriels.  
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Annexes  

1   Loi  et  ordonnances  
2   Définitions  
3   Abréviations  
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1   Lois  et  ordonnances  

État  14.09.2017  

Droit  national  

Abréviation   Nom  abrégé   Nom   N°  RS  

Cst.   Constituion  fédérale   Constitution  fédérale  de  la  Confédération  suisse  du  18  
avril  1999  

101  

LA   loi  sur  l aviation   loi  fédérale  du  21  décembre  1948  sur  l aviation   748.0  

LAAM     loi  sur  l armée   loi  fédérale  du  3  février  1995  sur  l armée  et  l adminis-­
tration  militaire    

510.10  

LAgr   loi  sur  l agriculture   loi  fédérale  du  29  avril  1998  sur  l agriculture   910.1  

LAT   loi  sur  l aménage-­
ment  du  territoire  

loi  fédérale  du  22  juin  1979  sur  l aménagement  du  ter-­
ritoire  

700  

LChP   loi  sur  la  chasse   loi  fédérale  du  20  juin  1986  sur  la  chasse  et  la  protec-­
tion  des  mammifères  et  oiseaux  sauvages  

922.0  

LEaux   loi  sur  la  protection  
des  eaux  

loi  fédérale  du  24  janvier  1991  sur  la  protection  des  
eaux  

814.20  

LFo   loi  sur  les  forêts   loi  fédérale  du  4  octobre  1991  sur  les  forêts   921.0  

LPE   loi  sur  la  protection  
de  l environnement  

loi  fédérale  du  7  octobre  1983  sur  la  protection  de  
l environnement  

814.01  

LPN      loi  fédérale  du  1er  juillet  1966  sur  la  protection  de  la  
nature  et  du  paysage  

451  

LRLGV   loi  sur  le  raccorde-­
ment  aux  LGV  

loi  fédérale  du  18  mars  2005  sur  le  raccordement  de  
la  Suisse  orientale  et  occidentale  au  réseau  européen  
des  trains  à  haute  performance  

742.140.3  

LUMin      loi  fédérale  du  22  mars  1985  concernant  l'utilisation  
de  l'impôt  sur  les  huiles  minérales  à  affectation  obliga-­
toire  et  des  autres  moyens  affectés  à  la  circulation  
routière  et  au  trafic  aérien  

725.116.2  

OACS      ordonnance  du  DETEC  du  24  novembre  1994  sur  les  
aéronefs  de  catégories  spéciales  

748.941  

OAPCM   ordonnance  con-­
cernant  l approba-­
tion  des  plans  de  
constructions  mili-­
taires  

ordonnance  du  13  décembre  1999  concernant  la  pro-­
cédure  d approbation  des  plans  de  constructions  mili-­
taires  

510.51  

OAT      ordonnance  du  28  juin  2000  sur  l aménagement  du  
territoire  

700.1  

OChP   ordonnance  sur  la  
chasse  

ordonnance  du  29  février  1988  sur  la  chasse  et  la  
protection  des  mammifères  et  oiseaux  sauvages  

922.01  

OEIE      ordonnance  du  19  octobre  1988  relative  à  l étude  de  
l impact  sur  l environnement  

814.011  

OEmiA      ordonnance  du  26  juin  2009  du  DETEC  sur  les  émis-­
sions  des  aéronefs  

748.215.3  
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OMinTA      ordonnance  du  29  juin  2011  concernant  l utilisation  de  
l impôt  sur  les  huiles  minérales  à  affectation  obliga-­
toire  en  faveur  de  mesures  dans  le  domaine  du  trafic  
aérien  

725.116.22  

OPair      ordonnance  du  16  décembre  1985  sur  la  protection  
de  l air  

814.318.142.1  

OPAM   ordonnance  sur  les  
accidents  majeurs  

ordonnance  du  27  février  1991  sur  la  protection  
contre  les  accidents  majeurs  

814.012  

OPB      ordonnance  du  15  décembre  1986  sur  la  protection  
contre  le  bruit  

814.41  

ORA      ordonnance  du  DETEC  du  20  mai  2015  concernant  
  

748.121.11  

ORNI      ordonnance  du  23  décembre  1999  sur  la  protection  
contre  le  rayonnement  non  ionisant  

814.710  

OSAC   ordonnance  sur  les  
atterrissages  en  
campagne  

  
748.132.3  

OSAv   ordonnance  sur  
  

   748.01  

OSIA      ordonnance  du  23  novembre  1994  sur  
aéronautique  

748.131.1  

OSNA      ordonnance  du  18  décembre  1995  sur  le  service  de  la  
navigation  aérienne  

748.132.1  

  

  

Droit  international  
Convention  d Espoo   Convention  sur  l évaluation  de  l impact  sur  l environnement  

dans  un  contexte  transfrontière,  entrée  en  vigueur  pour  la  
Suisse  le  10  septembre  1997  

0.814.06  

Aéroport  de  Bâle-­
Mulhouse  

Convention  franco-­suisse  relative  à  la  construction  et  à  l ex-­
ploitation  de  l aéroport  de  Bâle-­Mulhouse,  à  Blotzheim,  entrée  
en  vigueur  le  25  novembre  1950  

0.748.131.934.92  

Aéroport  de  Genève   Convention  entre  la  Suisse  et  la  France  concernant  l aména-­
gement  de  l aéroport  de  Genève-­Cointrin  et  la  création  de  bu-­
reaux  à  contrôles  nationaux  juxtaposés  à  Ferney-­Voltaire  et  à  
Genève-­Cointrin,  entrée  en  vigueur  le  6  mars  1958  

0.748.131.934.91  

Aéroport  de  Lugano-­
Agno  

Accord  entre  le  Conseil  fédéral  de  la  Confédération  suisse  et  
le  Gouvernement  de  la  République  italienne  concernant  les  
procédures  de  vol  aux  instruments  pour  l approche  et  le  départ  
à  l aérodrome  de  Lugano-­Agno,  entré  en  vigueur  le  11  no-­
vembre  1985  

0.748.131.945.4  

Aérodrome  de  
St.Gallen-­Altenrhein  

Accord  entre  la  Confédération  Suisse  et  la  République  d Au-­
triche  concernant  les  effets  sur  le  territoire  national  de  l autre  
partie  contractante  de  l exploitation  des  aérodromes  proches  
de  la  frontière,  entré  en  vigueur  le  1er  février  1992  

0.748.131.916.31  

Arrangement  entre  le  Département  fédéral  suisse  des  trans-­
ports,  des  communications  et  de  l énergie  et  le  Ministre  fédéral  
de  l économie  et  des  transports  de  la  République  d Autriche  
sur  l exécution  de  l Accord  conclu  entre  la  Confédération  
Suisse  et  la  République  d Autriche  concernant  les  effets  de  
l exploitation  des  aérodromes  proches  de  la  frontière  

0.748.131.916.313  
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2   Définitions  

Aérodrome   Installation  servant  au  décollage,  à  l atterrissage,  à  l entretien  et  au  sta-­
tionnement  d aéronefs,  au  trafic  de  passagers  et  au  transbordement  de  
marchandises.  On  établit  une  distinction  entre     aéroports  et     
champs  d aviation.  

Aérodrome  militaire   Aérodrome  propriété  de  la  Confédération  et  réservé  aux  Forces  aé-­
riennes.  Une     co-­utilisation  civile     

Aéroport   Aérodrome  ayant     l obligation  d admettre  des  usagers  ;;  les  aéroports  
sont  exploités  en  vertu  d une     concession  d exploitation  délivrée  par  
le  DETEC.  Font  partie  des  aéroports     les  aéroports  nationaux  et     
les  aéroports  régionaux  

Aéroport  national     aéroport  destiné  en  premier  lieu  au     trafic  aérien  public  et  assure  le  
raccordement  de  la  Suisse  au  trafic  aérien  international.  

Aéroport  régional     Aéroport  

et  au  trafic  aérien  international.  Il  est  destiné  avant  tout  au     trafic  aé-­
-­Altenrhein  a  le  statut  de  

   .)  

Aire  de  limitation  d obstacles   Périmètre  des     surfaces  de  limitation  d obstacles  déterminantes  défi-­
nies  dans  les  fiches  établies  pour  chaque  aérodrome.  La  fiche  se  réfère  
ce  faisant  au     cadastre  des  surfaces  de  limitation  d obstacles  (CSLO)  
ou  au     plan  des  zones  de  sécurité  et  indique  les  endroits  où,  du  fait  
que  la  hauteur  admissible  des  objets  y  est  limitée,  une  coordination  
s impose  entre  le  trafic  aérien  et  l utilisation  du  sol.  

Ancien  aérodrome  militaire   Installation  d aérodrome  qui  n est  plus  utilisée  par  les  Forces  aé-­
riennes  ;;  la  poursuite  de  l exploitation  à  des  fins  civiles  exige  un     
changement  d affectation.  

Annexe  14  OACI   Réglementation  de  l Organisation  de  l aviation  civile  internationale  
(OACI)  formulant  des  normes  et  recommandations  relatives  aux  dimen-­
sions  et  à  l agencement  technique  de  l infrastructure  des  aérodromes.  

Approbation  des  plans   Autorisation  d une     installation  d aérodrome  délivrée  par  le  DETEC  ou  
l OFAC  à  la  suite  d une  demande  de  l exploitation  d aérodrome  ;;  la  pro-­
cédure  d approbation  des  plans  est  régie  par  les  dispositions  de  la     
LA  et  de  l      OSIA  ;;  les  exigences  du  PSIA  doivent  à  cet  égard  être  
respectées.  

Atterrissage  en  campagne   Atterrissage  hors  des  aérodromes  ;;  les  atterrissages  en  campagne  sont  
réglementés  par     lOSAC  ;;  les  atterrissages  sur  des   terrains  d atter-­
rissage  spéciaux  sont  aussi  assimilés  à  des  atterrissages  en  cam-­
pagne.  

Autorisation  d exploitation   L autorisation  d exploitation  spécifie  les  droits  et  devoirs  de  l exploitant  
d aérodrome  pour  l exploitation  d un     champ  d aviation.  

Aviation  générale   Tous  les  genres  de  vol,  à  l exception  des  vols  de  ligne  (   trafic  aérien  
public).  

Aviation  légère  et  sportive   L aviation  légère  et  sportive  sert  essentiellement  des  fins  privées,  est  
utile  aux  pilotes  pour  maintenir  leurs  compétences  aéronautiques  et  
complète  l offre  touristique  (vols  commerciaux).  Elle  recouvre  le  sport  
aérien  motorisé,  le  vol  à  voile,  les  acrobaties  aériennes,  les  excursions  
touristiques,  le  ski  héliporté  ou  encore  le  parachutisme.  

Cadastre  de  bruit  (CB)   Représentation  des     courbes  d exposition  au  bruit  propres  à  une  ins-­
tallation,  calculée  selon  l      art  37  OPB.  Le  cadastre  de  bruit  indique  
également  les     immissions  de  bruit  admissibles,  les  utilisations  et  les  
  degrés  de  sensibilité  en  vigueur  dans  les  territoires  exposés  au  bruit.  
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Cadastre  des  surfaces  de  limita-­
tion  d obstacles  (CSLO)  

Plan  des     surfaces  de  limitation  d obstacles  conformément  aux  dispo-­
sitions  de  l    art.  62  OSIA.  Le  CSLO  n est  pas  contraignant  pour  les  
propriétaires  fonciers.  Dans  le  cas  des  aéroports,  il  sert  de  référence  à  
l établissement  du     plan  des  zones  de  sécurité.  Les     obstacles  à  la  
navigation  aérienne  qui  font  saillie  au-­dessus  des  surfaces  de  limitation  
d obstacles  sont  également  reproduits  sur  le  CSLO.  

Capacité   Quantité  de  trafic  potentielle  (   mouvements  d aéronefs)  qui  peut  être  
gérée  par  un  aérodrome  sur  une  certaine  période.  Pour  la  planification  
de  l infrastructure  et  de  l exploitation  des  aéroports,  on  tient  ainsi  
compte  de  la  capacité  horaire.    

Champ  d aviation   Aérodrome  n ayant  pas     l obligation  d admettre  des  usagers  ;;  les  
champs  d aviation  sont  exploités  en  vertu  d une     autorisation  d exploi-­
tation  délivrée  par  l OFAC.  Font  partie  des  champs  d aviation  les     
champs  d aviation  d hiver,  les     hydroaérodromes,  les     héliports,  les  
  héliports  d hiver    

Champ  d aviation  d hiver     Champ  d aviation  sans  infrastructure  permanente  utilisé  par  le  trafic  
aérien  durant  la  saison  d hiver.    

Changement  d affectation   Reconversion  d un     ancien  aérodrome  militaire  en  un  aérodrome  civil  
au  sens  de  l      art.  31  OSIA.  La  procédure  de  changement  d affecta-­
tion  comprend  une     approbation  des  plans  pour  continuer  à  utiliser  
les  installations  d aérodrome,  l approbation  du     règlement  d exploita-­
tion  et  la  délivrance  d une     autorisation  d exploitation.  

Compensation  écologique   Revalorisation  d habitats  naturels  dans  les  régions  où  l exploitation  du  
sol  est  intensive  selon  l   l art.  18b  LPN.  La  revalorisation  écologique  
peut  également  comprendre  des  mesures  de  remplacement  à  prendre  
en  cas  d atteintes  aux  biotopes  dignes  de  protection  selon     l art.  18,  
al.  1ter  LPN.  

Concession     concession  d exploitation  

Concession  d exploitation   Confère  à  l exploitant  d un     aéroport  le  droit  de  l exploiter  à  titre  com-­
mercial  et  notamment  le  droit  de  prélever  des  taxes.  Le  concession-­
naire  a  l obligation  de  rendre  l aéroport  accessible  à  tous  les  aéronefs  
(   obligation  d admettre  les  usagers),  sous  réserve  des  restrictions  
édictées  dans  le     règlement  d exploitation.  

Coordination  en  cours   Décision  du  PSIA  désignant  des  activités  à  incidence  spatiale  n ayant  
pas  encore  été  totalement  coordonnées  entre  elles  (la  coordination  
n est  pas  réglée).  

Coordination  réglée   Décision  du  PSIA  montrant  comment  les  activités  ayant  des  effets  sur  
l organisation  du  territoire  sont  coordonnées  (coordination  réglée).  

Courbe  d exposition  au  bruit   Étendue  spatiale  de  l exposition  au  bruit  émanant  des  aérodromes  
(pour  la  valeur  d alarme,     la  valeur  limite  d immissions,     la  valeur  de  
planification).  Les  courbes  d exposition  au  bruit  sont  calculées  en  appli-­
quant  la  méthode  définie  à  l      annexe  5  OPB.  Les  facteurs  entrant  
dans  le  calcul  sont  le  nombre  annuel  de     mouvements  d aéronefs,  la  
composition  de  la  flotte  d aéronefs,  les  routes  de  départ  et  d approche  
et  la  distribution  horaire  et  saisonnière  des  vols.  Les  valeurs  limites  
d exposition  d une  zone  d affectation  varient  en  fonction  du     degré  de  
sensibilité  ;;  elles  sont  également  définies  à  l   annexe  5  OPB.  

Co-­utilisation  civile   Utilisation  par  le  trafic  aérien  civil  d un  aérodrome  militaire  sous  la  direc-­
tion  d un  chef  d aérodrome  militaire.  L utilisation  fréquente  d un  aéro-­
drome  militaire  à  des  fins  civiles  exige  un     règlement  d exploitation  (   
art.  30  OSIA).  

Degrés  de  sensibilité   Classement  des  zones  d affectation  en  fonction  de  leurs  exigences  de  
protection  contre  le  bruit.  L   OPB  définit  quatre  degrés  de  sensibilité  
(DS)  de  I  à  IV.  En  général,  un  DS  II  est  attribué  aux  zones  d habitation,  
un  DS  III  aux  zones  d habitation  et  artisanales  (zones  mixtes)  et  un  DS  
IV  aux  zones  industrielles.  Les  valeurs  limites  d exposition  varient  en  
fonction  du  DS     Courbe  d exposition  au  bruit.  
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Émission   Pollutions  atmosphériques,  bruits,  vibrations,  rayonnements  ou  pollu-­
tions  du  sol  et  des  eaux  émis  dans  l environnement  par  des  installa-­
tions,  des  véhicules,  des  appareils  et  des  machines.  On  parle  d immis-­
sions  pour  qualifier  l effet  des  émissions  sur  l être  humain  et  sur  l envi-­
ronnement  (   valeur  limite  d immission).  

Fonction   Description  de  la  fonction  d un  aérodrome  et  de  ses  types  de  trafic  ainsi  
que  le  spécifie  le  PSIA.  

Formation  et  perfectionnement  
aéronautiques  

Vol  assuré  sous  les  ordres  d un  instructeur  de  vol  ou  vol  d examen.  Les  
entraînements  aéronautiques  assurés  de  sa  propre  initiative  aux  fins  du  
maintien  de  la  licence  ne  sont  pas  considérés  comme  formation  et  per-­
fectionnement  aéronautiques.  

Fret  aérien   Marchandises  transportées  par  la  voie  des  airs  ;;  en  Suisse  presque  ex-­
clusivement  à  bord  d avions  passagers.  Le  fret  aérien  fait  partie  avec  la  
poste  aérienne  du  trafic  de  fret.  Une  partie  du  fret  aérien  peut  égale-­
ment  être  transporté  par  la  route  (n apparaît  pas  dans  la  statistique  du  
fret  aérien).    

Héliport   Aérodrome  qui,  en  fonction  de  son  infrastructure,  est  réservé  aux  opé-­
rations  par  hélicoptères  (aussi  champs  d aviation  pour  hélicoptères).  
Une  base  d hélicoptères  située  sur  un     aérodrome  ou  un     terrain  
d atterrissage  pour  hélicoptères  ne  font  pas  partie  des  héliports.  

Héliport  d hiver     Héliport  sans  infrastructure  permanente  utilisé  par  le  trafic  aérien  du-­
rant  la  saison  d hiver.  

Hydroaérodrome     Champ  d aviation  comprenant  un  appontement  défini  à  la  surface  
des  eaux  et  dédié  à  l exploitation  d hydravions.  

Immissions  de  bruit  admissibles   Maximum  autorisé  de  l exposition  au  bruit  du  trafic  aérien  générée  par  
un  aérodrome.  Conformément  à  l      art.  37a  OPB,  elles  sont  fixées  lors  
de  l   approbation  des  plans  ou  de  l approbation  d un     règlement  
d exploitation  et  sont  représentées  dans  le     cadastre  de  bruit.  Elles  ne  
doivent  pas  déborder  du     territoire  avec  exposition  au  bruit  délimitée  
dans  le  PSIA.  

Information  préalable   Décision  du  PSIA  désignant  une  activité  à  incidence  spatiale  qui  doit  
encore  être  coordonnées  avec  d autres  utilisations  spatiales  (la  coordi-­
nation  n a  pas  encore  débuté).  

Infrastructure  aéronautique   Ensemble  des  constructions,  installations  et  équipements  nécessaires  
au  déroulement  du  trafic  aérien  ;;  elle  comprend  notamment  les     ins-­

aérodrome  et  les     installations  de  navigation  aérienne.  

Installation  de  navigation  aé-­
rienne  

Installation  radioélectrique  de  navigation,  de  transmission  et  de  surveil-­
lance  servant  à  gérer  et  à  assurer  le  trafic  aérien  de  façon  sûre.  

Installations  annexes   Constructions  et  installation  (à  l intérieur  du     périmètre  d aérodrome),  
ne  faisant  pas  partie  des     installations  d aérodrome.  Les  installations  
annexes  sont  autorisées  en  vertu  du  droit  cantonal.  

Installations  d aérodrome   Construction  et  installation  qui,  du  point  de  vue  local  et  fonctionnel,  font  
partie  de  l   aérodrome  en  raison  de  son  affectation  et  servent  à  son  
exploitation  réglementaire  et  ordonnée.  Les  installations  d aérodrome  
sont  approuvées  par  le  DETEC  ou  par  l OFAC  par  voie  d   approba-­
tion  des  plans.  

Mouvement  d aéronef   Décollage  ou  atterrissage  d un  aéronef  (décollage  et  atterrissage  du  
même  aéronef  =  2  mouvements)  

Obligation  d admettre  des  usa-­
gers  

Obligation  de  mettre  un     aéroport  à  la  disposition  de  tous  les  aéro-­
nefs,  sous  réserve  des  restrictions  prévues  par  le     règlement  d exploi-­
tation.  

Obstacles  à  la  navigation  aé-­
rienne  

Constructions  et  installations  fixes  ou  mobiles  qui  pourraient  gêner,  
mettre  en  danger  ou  empêcher  la  circulation  des  aéronefs  ou  l exploita-­
tion  des  installations  de  navigation  aérienne  (notamment  les  grues,  les  
installations  à  câbles,  les  lignes  à  haute  tension,  les  antennes,  les  
câbles,  les  fils  et  les  plantations).  Aux  termes  des     art  63  ss  OSIA,  ces  
obstacles  doivent  être  annoncés  et  sont  soumis  à  autorisation.  
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Périmètre  d aérodrome   Limites  de  l aire  occupée  par  les     installations  d aérodrome.  Ces  li-­
mites  sont  définies  dans  les  fiches  propres  aux  aérodromes  et  sont  une  
condition  de  l   approbation  des  plans.  Des     installations  annexes  
peuvent  être  implantées  sur  le  périmètre  d aérodrome,  mais  les  installa-­
tions  d aérodrome  sont  prioritaires.  

Place  d atterrissage  en  mon-­
tagne  

  Terrain  d atterrissage  spécialement  désigné,  situé  au-­dessus  de  
1100  m  d altitude  (conformément  à     l art.  54  OSIA)  et  utilisé  à  des  fins  
d instruction  ou  d entraînement  des  pilotes  et  pour  le  transport  
touristique  de  personnes.  

Plan  des  zones  de  sécurité   Plan  des     surfaces  de  limitation  d obstacles  d un     aéroport.  Il  se  
base  sur  le     cadastre  des  surfaces  de  limitation  d obstacles  et  est  
contraignant  pour  les  propriétaires  fonciers.  La  procédure  d approbation  
est  régie  par  les  dispositions  de  l      OSIA.  

Prestation  de  trafic   Trafic  annuel  (mouvements  d aéronefs,  passagers  et  fret  aérien)  géré  
par  un  aérodrome.  

Principe  de  précaution   Principe  consacré  par  la     LPE  selon  lequel  il  importe  de  limiter,  à  titre  
préventif  et  indépendamment  des  nuisances  existantes,  les     émis-­
sions  dans  la  mesure  que  permettent  l état  de  la  technique  et  les  condi-­
tions  d exploitation  et  pour  autant  que  cela  soit  économiquement  sup-­
portable.  

Procédure  de  vol   Prescriptions  énoncées  dans  le     règlement  d exploitation  et  les  direc-­
tives  techniques,  relatives  à  l exécution  des  procédures  d approche  et  
de  départ  des  aérodromes  (routes  d approche  et  de  départ  comprises)  
et  destinées  au  trafic  aérien  obéissant  aux  règles  de  vol  aux  instru-­
ments  et  aux  règles  de  vol  à  vue.  

Protocole  de  coordination   Résultat  du  processus  de  coordination  mené  préalablement  à  l élabora-­
tion  ou  à  l adaptation  de  la  fiche  d une  installation.  

Règlement  d exploitation   Le  règlement  d exploitation  définit  l organisation  de  l   aérodrome,  les  
heures  d exploitation,  les  procédures  d approche  et  de  départ  et  
d autres  prescriptions  particulières  pour  l utilisation  de  l aérodrome.  Le  
règlement  d exploitation  est  approuvé  par  l OFAC  sur  demande  de  l ex-­
ploitant  d aérodrome  et  doit  respecter  les  exigences  du  PSIA.  La  procé-­
dure  d approbation  suit  les  dispositions  de  la     LA  et  de  l   OSIA.  Les  
dispositions  du  règlement  d exploitation  sont  publiées  dans  la  publica-­
tion  d information  aéronautique  (AIP).  

Sauvetage  aérien  et  interven-­
tions  aériennes  

Le  sauvetage  aérien  et  les  interventions  aériennes  assurent  les  secours  
en  cas  d urgence  et  de  catastrophe  sur  l ensemble  du  territoire.  Ils  com-­
prennent  la  recherche  et  le  sauvetage  aériens,  les  vols  de  lutte  contre  
le  feu  ou  le  transport  aérien  de  patients  ou  d organes.  Ils  recouvrent  no-­
tamment  les  vols  AMS  (Air  Medical  Services),  SMUH  (service  médical  
d urgence  par  hélicoptère)  et  SAR  (Search  and  Rescue).  

Sécurité   Fiabilité  technique  et  opérationnelle  du  trafic  aérien,  des  appareils  vo-­
lants  ou  de  l infrastructure  aéronautique.  

Structure  de  l espace  aérien   Division  de  l espace  aérien  en  plusieurs  secteurs  aux  limites  horizon-­
tales  et  verticales  clairement  définies  et  dans  lesquels  des  conditions  
d utilisation  spécifiques  s appliquent  aux  aéronefs.  Les  zones  de  con-­
trôle  (CTR)  et  les  régions  de  contrôle  terminales  (TMA)  des  aérodromes  
sont  des  subdivisions  de  l espace  aérien.  

Sûreté   Protection  contre  les  actes  illicites  tels  que  les  sabotages  ou  le  terro-­
risme.  

Surface  d assolement   Les  surfaces  d assolement  (SDA)  sont  les  terres  agricoles  les  plus  pro-­
ductives  de  Suisse.  Elles  comprennent  les  terres  cultivables  et  les  prai-­
ries  naturelles  arables.  L étendue  minimum  de  SDA  à  conserver  est  
spécifiée  pour  chaque  canton  dans  le  plan  sectoriel  SDA.  
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Surface  de  limitation  d obstacles   Surface  qui  délimite,  en  direction  du  sol,  les  couloirs  d approche  et  de  
départ  qui  doivent  normalement  être  dépourvus  d obstacles.  Les  sur-­
faces  de  limitation  d obstacles  sont  définies  en  fonction  de  la  position  et  
de  l utilisation  des  pistes  et  essentiellement  sur  la  base  des  normes  de  
sécurité  internationales  (   Annexe  14  OACI).  Ces  surfaces  sont  défi-­
nies  dans  le  plan  des     zones  de  sécurité  dans  le  cas  des  aéroports  et  
dans  le   cadastre  des  surfaces  de  limitation  d obstacles  dans  le  cas  
des  champs  d aviation.  

Terrain  d atterrissage   Terrain  utilisé  pour  les     atterrissages  en  campagne  ;;  en  font  partie  no-­
tamment,  les  places  d atterrissage  d hôpitaux  et  les  autres  terrains  d at-­
terrissage  destinés  aux  opérations  de  secours,  les  places  de  charge-­
ment  ou  les  places  de  décollage  et  d atterrissage  pour  le  vol  libre.  Les  
  places  d atterrissage  en  montagne  remplissent  une  fonction  particu-­

lière.  

Territoire  avec  exposition  au  
bruit  

  Courbe  d exposition  au  bruit  définie  dans  les  fiches  établies  pour  
chaque  aérodrome  qui  garantissent  et  limitent  la  marge  de  développe-­
ment  du  trafic  aérien  (expression  utilisée  dans  la  fiche  de  l aéroport  de  
Zurich  :  Gebiet  mit  Lärmauswirkungen  [territoire  avec  effets  en  termes  
de  bruit]).  Les     immissions  de  bruit  admissibles  ne  doivent  pas  débor-­
der  du  territoire  avec  exposition  au  bruit.  

Trafic  aérien  d intérêt  public   On  entend  avant  tout  par  trafic  aérien  d intérêt  public  les     vols  de  
ligne,     le  sauvetage  aérien  et  les  interventions  aériennes  et  les     
vols  d État.  Il  arrive  également  fréquemment  que     l instruction  et  le  
perfectionnement  aéronautiques,  les     vols  d affaires  et  de  tourisme,  le  
  travail  aérien  ou  les     vols  d essai  répondent  à  un  intérêt  touristique.  

Trafic  aérien  nocturne   Trafic  aérien  circulant  entre  22  h  00  et  6  h  00  conformément  aux  règles  
applicables  aux  vols  de  nuit  ( art.  39  ss  OSIA)  ou  à  des  règles  plus  
spécifiques  prévues  par  le     règlement  d exploitation.  Conformément  à  
l      OPB,  des  valeurs  limites  d exposition  au  bruit  particulières  s appli-­
quent  pendant  cette  période.  Les  vols  qui  ont  lieu  dans  des  conditions  
d obscurité  durant  la  période  d exploitation  diurne  (de  6  h  00  à  22  h00)  
ne  comptent  pas  comme  trafic  aérien  nocturne.  

Trafic  aérien  public   Trafic  de  ligne  avec  obligation  de  transporter  et  de  publier  des  horaires  
(ne  pas  confondre  avec  le     trafic  aérien  d intérêt  public)  

Trafic  IFR   Trafic  aérien  obéissant  aux  règles  de  vol  aux  instruments  (IFR)  ;;  ce  tra-­
fic  nécessite  des  équipements  techniques  pour  la  navigation  assistée  
depuis  le  sol  ou  assistée  par  satellite.  

Trafic  VFR   Trafic  aérien  obéissant  aux  règles  de  vol  à  vue  (VFR).  

Travail  aérien   En  général,  vol  commercial  (assuré  souvent  par  des  hélicoptères  en  ré-­
gion  de  montagne)  destiné  au  transport  de  matériel,  à  l approvisionne-­
ment  de  zones  difficiles  d accès  (cabanes,  chantiers),  au  montage  
d installations,  à  la  surveillance  du  trafic,  à  la  mensuration,  aux  prises  
de  vue  aériennes,  à  la  gestion  forestière,  à  la  sécurité  des  pistes  (mi-­
nage  d avalanches),  à  l épandage  sur  les  vignes,  à  l étalonnage  d appa-­
reils  de  mesure,  etc.    

Valeur  de  planification   Valeur  limite  d exposition  qui,  selon  la     LPE,  est  établie  en  vue  de  la  
planification  de  nouvelles  zones  à  bâtir  et  aux  fins  d assurer  la  protec-­
tion  contre  le  bruit  causé  par  de  nouvelles  installations  fixes.  Elle  est  in-­
férieure  à  la     valeur  limite  d immissions.  Dans  le  contexte  du  bruit  du  
trafic  aérien,  la  valeur  de  planification  (VP)  est  représentée  sous  forme  
de     courbe  d exposition  au  bruit.    

Valeur  limite  d immissions  (VLI)   Valeur  limite  d exposition  qui  représente,  selon  les  critères  de  la     
LPE,  la  limite  à  partir  de  laquelle  une  nuisance  est  considérée  comme  
nuisible  ou  gênante.  Dans  le  cas  du  bruit  du  trafic  aérien,  la  VLI  est  re-­
présentée  sous  forme  de     courbe  d exposition  au  bruit.  Les  valeurs  
d alarme  sont  supérieures  aux  valeurs  limites  d immissions  et  appellent  
à  des  mesures  urgentes  d assainissement.  
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Vol  charter   Vol  destiné  à  transporter  ponctuellement  ou  pour  des  occasions  particu-­
lières  des  personnes  et  des  marchandises  vers  une  destination  déter-­
minée  par  le  mandant  et  pour  lequel  aucune  place  n est  vendue  au  dé-­
tail.  

Vol  commercial   Vol  donnant  lieu  à  rémunération  et  accessible  à  un  cercle  indéterminé  
de  personnes.  

Vol  d affaires  et  de  tourisme   Vol  effectué  dans  le  cadre  d un  voyage  d affaires  à  destination  d une  
entreprise  ou  dans  le  cadre  d un  voyage  privé  vers  une  destination  de  
vacance  au  moyen  d un  avion  de  tiers  (vols  charter  en  groupe,  vol  char-­
ter  commercial  ponctuel,  vol  taxi),  d un  avion  d entreprise  ou  d un  avion  
privé.  

Vol  d essai   Les  vols  d essai  sont  utiles  aux  organismes  de  conception,  de  produc-­
tion  et  de  maintenance  aéronautiques.  Font  partie  des  vols  d essai  les  
vols  de  convoyage,  les  tests  en  vol  et  les  vols  de  positionnement  en  
vue  de  la  maintenance  technique  (service,  réparations,  révisions,  con-­
trôles,  modifications,  transformations,  extensions)  et  dans  le  cadre  de  la  
conception  d un  aéronef  (ou  de  systèmes  ou  composants  aéronau-­
tiques).  

Vol  d État   Vol  effectué  dans  le  cadre  de  l accomplissement  de  tâches  étatiques.  
Les  vols  d État  comprennent  en  particulier  le  transport  aérien  de  chefs  
d État  et  des  hauts  dignitaires  d un  État,  les  vols  assurés  par  les  forces  
de  police  ou  les  douanes,  les  vols  d autorités  fédérales  civiles  et  les  
vols  des  Forces  aériennes.  Les  vols  d État  à  l étranger  ou  à  destination  
de  la  Suisse  sont  conditionnés  à  la  délivrance  d une  autorisation  spé-­
ciale  appelée  autorisation  diplomatique  (Diplomatic  Clearance).  
Le     sauvetage  aérien  et  les  interventions  aériennes  font  partie  des  
vols  d État  mais,  au  vu  de  leur  importance,  ils  sont  néanmoins  considé-­
rés  dans  le  PSIA  comme  un  type  de  trafic  à  part  entière.  

Vol  de  ligne   Vol  commercial  avec  obligation  de  transporter  et  de  publier  des  horaires  
(   trafic  aérien  public)  et  pour  lequel  des  places  individuelles  sont  
mises  en  vente  auprès  du  public.  
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3   Abréviations  
ACC   Area  control  center  (centre  de  contrôle  régional)  
AESA   Agence  européenne  de  la  sécurité  aérienne  
AIP   Aeronautical  Information  Publication  (Publication  d information  aéronautique)  
AMS   Air  medical  services  (service  médical  aérien)  
ARE   Office  fédéral  du  développement  territorial  
ATF   Arrêt  du  Tribunal  fédéral  
ATPL   Airline  Transport  Pilot  Licence  (licence  de  pilote  de  ligne  et  de  pilote  professionnel)  
AVISTRAT-­CH     
CB   Cadastre  de  bruit  
CCNUCC   Convention-­cadre  des  Nations  unies  sur  les  changements  climatiques  
CEAC     
CI     
CNS   Communications,  navigation,  surveillance  (installations  de  navigation  aérienne)  
COT     
CPS   Conception  «  Paysage  Suisse  »  
CSLO     
Cst.   Constitution  fédérale  (RS  101)  
CTA   Conférence  tripartite  sur  les  agglomérations  
CTR   Controlled  traffic  region  (zone  de  contrôle)  
DDPS   Département  fédéral  de  la  défense,  de  la  protection  de  la  population  et  des  sports  
DETEC  

cation    
DFJP   Département  fédéral  de  justice  et  police  
DME   Distance-­measuring  equipment  (Dispositif  de  mesure  de  distance)  
DS   Degré  de  sensibilité  
DVO     
EGNOS   European  Geostationary  Navigation  Overlay  Service  
FABEC   Functional  Airspace  Block  Europe  Central  

Central)  
GBAS   Ground  based  augmentation  system     
IFP     
IFR   Instrument  Flight  Rules  (règles  de  vol  aux  instruments)  
ILS   Instrument  Landing  System     
ISOS     
IVS   Inventaire  fédéral  des  voies  de  communication  historiques  de  la  Suisse  
LA   748.0)  
LAAM     
LAgr     
LAT     
LChP   Loi  fédérale  sur  la  chasse  et  la  protection  des  mammifères  et  oiseaux  sauvages  (RS  

922.0)  
LEaux   Loi  du  24  janvier  1991  sur  la  protection  des  eaux  (RS  814.20)  
Leq   Niveau  énergétique  moyen  
LFo   Loi  fédérale  du  4  octobre  1991  sur  les  forêts  (RS  921.0)  
LGV   Lignes  à  grande  vitesse  (réseau  ferroviaire)  
Lmax   Niveau  maximum  moyen  
LPE     
LPN   Loi  fédérale  du  1er  juillet  1966  sur  la  protection  de  la  nature  et  du  paysage  (RS  451)  
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Lr   Niveau     
LUMin   Loi  fédérale  concernant  l'utilisation  de  l'impôt  sur  les  huiles  minérales  à  affectation  obli-­

gatoire  et  des  autres  moyens  affectés  à  la  circulation  routière  et  au  trafic  aérien  (LUMin,  
RS  725.116.2)  

LRLGV   Loi  fédérale  du  18  mars  2005  sur  le  raccordement  de  la  Suisse  orientale  et  occidentale  
au  réseau  européen  des  trains  à  haute  performance  (RS,  RS  742.140.3)  

LUPO   Rapport  sur  la  politique  aéronautique  du  25  février  2016  
NDB   Non-­directional  beacon  (radiophare  non  directionnel)  
NLFA   Nouvelle  ligne  ferroviaire  à  travers  les  Alpes  
OACI     
OAPCM  

constructions  militaires  (RS  510.51)  
OAT     
OChP   Ordonnance  du  29  février  1988  sur  la  chasse  et  la  protection  des  mammifères  et  oi-­

seaux  sauvages  (RS  922.01)  
OEIE     

(RS,  814.011)  
OEmiA   Ordonnance  du  26  juin  2009  du  DETEC  sur  les  émissions  des  aéronefs  (RS  748.215.3)  
OFAC     
OFAEM   Office  fédéral  des  aérodromes  militaires,  voir  OFEFA  
OFEFA   Office  fédéral  des  exploitations  des  Forces  aériennes  
OFEFP     
OFEV     
OMinTA   Ordonnance  du  29  juin  2011  

affectation  obligatoire  en  faveur  de  mesures  dans  le  domaine  du  trafic  aérien  (RS  
725.116.22)  

OPair     
OPB   Ordonnance  du  15  décembre  1986  sur  la  protection  contre  le  bruit  (RS  814.41)  
ORA  

aéronefs  (RS  748.121.11)  
ORNI   Ordonnance  du  23  décembre  1999  sur  la  protection  contre  le  rayonnement  non  ionisant  

(RS  814.710)  
OSAC   Ordonnance  du  14  mai  2014  sur  les  atterrissages  en  campagne  (RS  748.132.3)  
OSAv     
OSIA     
OSNA   Ordonnance  du  18  décembre  1995  sur  le  service  de  la  navigation  aérienne    

(RS  748.132.1)  
PAM     
PSAT     
PPL   Private  pilot  licence  (licence  de  pilote  privé)  
PSE   Plan  sectoriel     
PSIA   Plan  sectoriel  des  transports,  Partie  Infrastructure  aviation  
PSM   Plan  sectoriel  militaire  
PST   Plan  sectoriel  des  transports  
SAR   Search  and  rescue  (recherche  et  sauvetage  aériens)  
SDA     
SECO     
SF   Ex-­   
SGE   Système  de  gestion  environnementale  
SMUH     
TF   Tribunal  fédéral  
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TMA   Terminal  Manoeuvring  Area  (région  de  contrôle  terminale)    
UE   Union  européenne  
VFR   Visual  flight  rules  (règles  de  vol  à  vue)  
VLI     
VLP-­ASPAN     
VOR   VHF  Omnidirectional  Radio  Range  (radiophare  directionnel)  
ZAV,  ZHAW   Zentrum  für  Aviatik,  Zürcher  Hochschule  für  Angewandte  Wissenschaften  
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