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U La question d’hier Le secret médical 
doit-il pouvoir être levé pour certaines 
professions?

Répondre à nos sondages sur
www.tdg.ch

Non 18%

Oui 79%
Ne sait
pas 3%

Total: 1003 avis

Le coup de gueule du Genevois

Gardons notre sang-froid!

Anciennement, le mot aliéniste désignait 
le psychiatre… Le psychiatre était celui 
qui internait. Aujourd’hui encore, ce 
thérapeute garde ce rôle, mais il est 
d’abord celui qui soigne par des 
psychothérapies et des médicaments 
(anxiolytiques, antidépresseurs, 
neuroleptiques, etc.). Le crash qui vient 
de se produire suite au trouble d’An-
dreas Lubitz montre les limites du 
système psychiatrique actuel incluant le 
secret médical ou tout au moins la 
discrétion souvent préconisée à l’égard 
des dépressifs dans leur vie privée. 
L’état mental d’un commandant et de 
son copilote devrait être examiné de 

manière beaucoup plus rigoureuse. Mais 
ce contrôle devrait-il s’arrêter au 
domaine de l’aéronautique? Dans tous 
les transports en commun mais aussi 
individuels, des drames peuvent se 
produire par la perte de raison. Vite, 
parlons d’autre chose. Ne nous affolons 
pas. Les bourgeons impatients prépa-
rent leur éclatement. Le printemps va 
fleurir. Les passereaux s’aimer. Ce soir, 
je chanterai. Gardons notre sang-froid!
Pierre Alain

Vous êtes un citoyen attentif et/ou 
indigné? La rédaction d’un billet 
d’humeur de 1000 signes vous tente? 
Envoyez-le à: 
coupdegueule@tdg.ch

Savoir
U Ravitaillement en vol La Haute 
Ecole zurichoise des sciences 
appliquées a étudié pendant trois 
ans la faisabilité d’un tel concept 
pour le trafic civil.

Le choix des lecteurs
U Les plus lus 1) L’émouvant 
discours d’un pilote à ses passagers; 
2) Après «Mike», la Suisse se prépare 
à la tempête «Niklas»; 3) Lubitz aurait 
perdu 30% de ses capacités visuel-
les; 4) Un Boeing atterrit d’urgence 
après une alerte à la bombe.

www.tdg.ch

Chaque jour, 30 accidents 
sur le territoire genevois

Qui n’a pas été victime d’un accident de 
la circulation à Genève? Qui n’a pas eu 
un proche, un ami, un collègue 
impliqué dans un accident de la route 
sur le territoire genevois? Qui n’a pas 
été simplement témoin d’un accident 
sur le trajet quotidien qui l’amène à son 
travail? Personne.

Ce sentiment d’insécurité 
équitablement partagé par tous n’est 
pas subjectif. Il s’éprouve au jour le 
jour, se nourrit d’expériences 
concrètes, de récits circonstanciés et de 
visites à l’hôpital. L’ami a été admis 
dans les services de chirurgie 
orthopédique. Il était piéton, cycliste, 
conducteur de deux-roues motorisé ou 
automobiliste. Il se retrouve en attente 
d’opération, en convalescence 
prolongée, bref en arrêt de travail pour 
une longue période.

Du matin au soir, des vies qui 
basculent sur le bitume, mais aussi des 
«petits miracles» qui font dire, en 
rentrant chez soi: «Ce n’était pas mon 
jour.» L’insécurité encourage deux 
attitudes, également humaines: le 
fatalisme et l’esprit sursitaire. Cet 
esprit-là nous rapproche du cynisme 
individuel davantage que de la prise de 
conscience collective. A quand cette 
campagne de sensibilisation 
politiquement impopulaire qui ose dire 
deux choses: Genève est une ville 
accidentogène, Genève est une ville 
dangereuse pour les usagers de la 

route? Poser la question, c’est connaître 
la réponse. On préfère s’en remettre 
aux statistiques fédérales en matière 
d’accidents et se réjouir, localement, de 
la baisse de la criminalité. Les chiffres, 
pourtant, existent; ceux d’hier comme 
ceux d’aujourd’hui; il suffit de les 
demander. En 2005, ce journal a réalisé 
une enquête sur les scootéristes blessés.
A l’époque, on dénombrait 20 accidents
par tranche de vingt-quatre heures sur 
l’ensemble du territoire genevois, 
toutes catégories confondues. Dix ans 
plus tard, on en est où? «A 30 appels 
par jour sollicitant la police pour des 
accidents de la route, de tout type», 
répond le porte-parole de la police 
genevoise, Silvain Guillaume-Gentil.

A 30 reprises, dans une période de
vingt-quatre heures, quelqu’un 
compose le 117 pour annoncer un 
accident. Ce quelqu’un peut être 
également l’opérateur du 144 qui 
demande l’engagement des forces de 
l’ordre en fonction de la gravité de 
l’événement. Or justement, «en 2013, il 
y a eu en moyenne 98 accidents avec 
blessés par mois dans le canton, 
souligne le service de presse de la 
police. Le chiffre annuel était de 1181, 
dont 362 blessés graves, 809 légers et 
10 blessés mortellement.»

Chaque mois, 100 accidents et 
autant de transferts en ambulance vers 
les Urgences. La mobilité chaotique est, 
dans le canton de Genève, un vrai 
problème de santé publique.

Perspective
Thierry Mertenat

Rubrique Genève

«Du matin au soir, 
des vies qui basculent 
sur le bitume»

Transport aérien

Comment Cointri n absorbe sa folle croissance
Genève Aéroport annonce des résultats records pour 2014. Son directeur, Robert Deillon, explique comment la plate-forme compte s’adapter à la demande

Richard Etienne

G
enève Aéroport pros-
père. L’entreprise a an-
noncé hier un nouveau
bénéfice, de 88,3 mil-
lions de francs. La plate-
forme a accueilli l’an
dernier 15,1 millions de

passagers, un record qui chaque année est
battu. Face à cet afflux, Cointrin, si proche
du centre-ville, ne peut s’étendre. Pour
faire face, il faut procéder autrement.

Est-ce possible? Comment? Que faire
dans ce contexte face aux débrayages qui
ont été si nombreux sur son site l’an der-
nier? Ces questions sont essentielles,
alors que les retombées de l’Aéroport
pour l’économie de la région se chiffrent
en milliards de francs. Entretien avec Ro-
bert Deillon, directeur général de Genève
Aéroport.

Comment gérer la croissance du 
nombre de passagers?
Selon une étude de l’Office fédéral de
l’aviation civile (OFAC), la demande en
transport à l’aéroport de Genève sera de
25 millions de passagers en 2030, ce qui
représentera 235 000 mouvements (at-
terrissages et décollages) par an, soit près
de 650 par jour, soit encore un toutes les
90 secondes. Pour répondre à cette de-
mande, nous ne pouvons ni nous étendre
ni créer une deuxième piste. Il faut donc
moderniser l’infrastructure, réduire le
temps d’occupation de la piste par les
avions. D’autres aéroports, comme Ga-
twick, accueillent plus de 235 000 mou-
vements avec une seule piste, c’est donc
possible. Il faudra aussi accroître le nom-
bre de places de stationnement sur le
tarmac – il y a de la place –, les capacités
des bâtiments et des transports publics
pour accéder à l’aéroport. Il y a du travail.

L’Aéroport peut-il gérer tout ce trafic?
Un samedi en hiver (ndlr: l’aéroport con-
naît des week-ends chargés durant cette
période), nous avons plus de 600 mouve-
ments et jusqu’à 75 000 passagers par
jour. Ce sont de grosses journées, pro-
ches des volumes qu’on nous annonce
pour 2030, mais nous avons démontré
que nous pouvons y faire face. Les tech-
nologies s’améliorant, nous pourrons 
mieux répondre à cette demande. En 
outre, le nombre de passagers croît plus
vite que celui des mouvements d’avions,
car les aéronefs sont toujours plus gros et
le taux de remplissage, toujours meilleur.

Et après 2030? Faut-il plus collaborer 
avec d’autres aéroports, en construire 
un autre? Ou prévoir des vols de nuit?
C’est un problème politique! Le transport
aérien est géré à l’échelon fédéral. L’aéro-
port appartient au Canton. Les politiciens
doivent y réfléchir. Quant aux vols de
nuit, ils sont interdits en Suisse entre mi-
nuit et cinq heures et cela ne changera
pas. Nous n’utilisons même pas la tranche
horaire entre 5 h et 6 h. Les avions qui

arrivent trop tard sont souvent déroutés
en France, où il n’y a pas de couvre-feu.
Quant à la collaboration potentielle avec
les autres aéroports, elle est limitée à cer-
tains appareils. Ces questions relèvent de
l’OFAC, qui fixe nos missions.

L’extension de l’aile est permettra-t-elle 
de faire face? Où en sont les travaux? 
Un surcoût a été évoqué.
L’aile est sera utilisée pour les longs-cour-
riers et les courts-courriers non Schen-
gen. Elle permettra de gagner en ergono-
mie côté tarmac. Quant aux surcoûts des
travaux, il n’y en a pas. Nous avons tra-
vaillé avec un bureau d’architectes et les

futurs utilisateurs de cette extension pour
contenir le coût du bâtiment dans l’enve-
loppe de 350 millions de francs que nous
avions préalablement définie. Aux der-
nières estimations, ce bâtiment coûtera
moins que cela. Les travaux préparatoi-
res sont achevés et nous avons reçu les
autorisations de construire le bâtiment.
Nous procéderons aux appels d’offres des
différents lots à bâtir dans le courant de
2015, pour commencer les travaux en
2016. Impossible à ce stade de dire exac-
tement quand le chantier sera terminé.

De nombreux employés d’entreprises 
sur le site de l’aéroport – Swissport, 

Dnata, SR Technics, Gate Gourmet – se 
plaignent de leurs conditions de travail. 
Comment réagit Genève Aéroport?
La majorité des employés sur le site de
l’aéroport est qualifiée, fait un travail in-
téressant, pas facile certes, mais relative-
ment bien payé, sans doute mieux que la
moyenne cantonale. Plus de 10 000 per-
sonnes travaillent à l’aéroport, dont 1000
pour Genève Aéroport. C’est beaucoup,
donc ça intéresse les syndicats. Contraire-
ment aux transports publics sur le rail ou
sur la route, le secteur aérien – ni l’aéro-
port ni les compagnies – n’est pas subven-
tionné. Ce qui est normal, le contribuable
n’a pas à payer pour les voyages des

autres. Ce secteur est très compétitif. Le
franc fort, pour les compagnies étrangè-
res payant leurs services en francs, exige
d’autant plus d’efficacité de leur part.
Cela dit, en dix ans, il n’y a jamais eu de
licenciements massifs à l’aéroport. Au 
contraire, on crée des emplois tout le
temps. Il y a aujourd’hui 2000 emplois en
plus à l’aéroport par rapport à 2009.

Comment expliquer les débrayages 
l’an dernier alors?
On peut poser la question différemment:
pourquoi est-ce qu’à l’aéroport de Zu-
rich, où les salaires sont plus bas, il n’y a
jamais de conflit? Est-ce culturel? Y a-t-il

une particularité genevoise qui rend les
discussions entre partenaires sociaux
plus difficiles qu’ailleurs? Il y a dix ans, il
n’y avait pas de grève en Suisse, grâce au
partenariat social et au respect du prin-
cipe de la paix du travail. Aujourd’hui, la
grève est devenue un outil de pression
auquel on recourt trop facilement et c’est
dangereux, surtout avec le franc fort. Le
partenariat social a permis à la Suisse
d’être un pays prospère. Il faut le préser-
ver et revenir à des discussions, avec les
employés, les syndicats et les patrons.

Que peut faire Genève Aéroport quand 
il y a un conflit sur son site?
Toutes les entreprises au bénéfice d’une
concession pour travailler sur le site doi-
vent être signataires d’une CCT ou s’enga-
ger à respecter les usages, selon les règles
de l’Office cantonal de l’inspection et des
relations du travail. Nous veillons à ce que
ces règles soient respectées et nous dé-
nonçons les abus. Toutefois, nous ne pou-
vons intervenir nous-mêmes.

Que fait Cointrin pour minimiser les 
risques d’attaques terroristes?
On ne communique jamais sur les mesu-
res de sûreté, pour des raisons évidentes.
Mais je peux vous assurer que nous y
consacrons de gros investissements. Les
dépenses en personnel et en matériel
dans la sûreté représentent nos coûts les
plus importants. Toutes les mesures de
sûreté sont contrôlées par l’Union euro-
péenne et l’OFAC, qui pratiquent souvent
des audits. Les mesures mises en œuvre à
l’aéroport de Genève – qui sont les mê-
mes que dans les autres aéroports du
monde – sont jugées très bonnes. Le 
transport aérien est le mode de transport
le plus sûr et le plus surveillé.

L’aviation pollue. Comment tentez-vous 
de réduire cette empreinte carbone?

On attend avec impatience une étude
comparant l’impact sur l’environnement
des différents modes de transport. Il faut
savoir que l’industrie aérienne est la seule
à avoir proposé un plan d’action visant à
réduire ses émissions gazeuses (dans un
sommet à Copenhague). Les avions sont
de plus en plus légers et performants. Ils
consomment toujours moins de kérosène
et utiliseront bientôt du biokérosène. Ge-
nève Aéroport n’achète plus que des voi-
tures hybrides. Les véhicules paient des
redevances pour circuler sur le tarmac en
fonction de leurs émissions. On a com-
mandé des bus électriques pour transpor-
ter les passagers. Ils arriveront dans quel-
ques mois. On a 24 000 m2 de panneaux
solaires sur nos toits. Nous avons insono-
risé 3100 logements aux alentours de l’aé-
roport, y compris en France.

Près de la moitié des recettes émanent 
des commerces sur son site. Les 
aéroports se transforment-ils en 
centres commerciaux?
Les aéroports sont aussi des centres com-
merciaux. En 2014, les revenus non aéro-
nautiques de Genève Aéroport ont aug-
menté en valeur absolue. En revanche, ils
n’ont représenté que 46% de nos reve-
nus, contre 49% en 2013. Avec la crise en
Russie, la clientèle des produits de luxe
s’est raréfiée. Nous sommes un aéroport
urbain, beaucoup de Genevois viennent
en riverains manger et faire leurs courses
sur le site. Les commerces sont ouverts de
5 h à 23 h tous les jours, c’est un avantage.
L’aéroport est aussi un lieu de culture.
Des concerts sont souvent organisés au
Montreux Jazz Café ou sur la terrasse.

L’essentiel
U Croissance La barre des quinze
millions de passagers a été 
franchie l’an dernier à Cointrin. Ils 
seront dix millions de plus en 
2030.

U Défis L’aéroport pourra 
satisfaire cette gigantesque 
demande pendant encore quinze 
ans, selon son directeur général.

U Après? Ensuite, c’est le grand 
point d’interrogation, alors que 
l’aéroport ne peut s’étendre faute 
de place. Les enjeux, économiques
et écologiques, sont immenses.

L’avenir de l’aéroport est un casse-  tête pour Genève
U Genève Aéroport est victime de son 
succès. Son bâtiment phare, conçu en 
1968, était prévu pour accueillir cinq 
millions de passagers. Selon ses actuels 
dirigeants, il pourra tout juste faire face 
aux 25 millions de transitaires prévus en 
2030. Mais après? La question relève de 
l’Etat (propriétaire de Genève Aéroport) 
et de la Confédération. Elle est encore à 
peine traitée.

Les défis sont pourtant énormes, 
autant que les retombées de l’Aéroport 
pour l’économie de la région. La 
plate-forme de 340 hectares, entre la 
Suisse et la France, ne peut être agran-
die. On peut grignoter quelques places 
en son sein çà et là, notamment en 
réduisant l’espace consacré à la pelouse. 
L’aile est, qui accueillera dans trois ou 
quatre ans des longs-courriers, sera 
construite au-dessus de la route doua-
nière, qui a dû être enfouie. Suffisant 
pour quinze ans. Et ensuite? «A partir de 
2030, 1001 scénarios sont possibles pour 

l’Aéroport vu l’évolution rapide dans le 
monde du transport aérien. Il est donc 
encore trop tôt pour communiquer mais 
on y réfléchit déjà sérieusement à l’Etat», 
selon Pierre Maudet. Le ministre de 
l’Economie et ex-président du conseil 
d’administration de Genève Aéroport 
ajoute qu’il faudra aussi tenir compte de 
l’avis des Genevois sur ce dossier.

Le président d’honneur du MCG et 
membre du conseil d’administration de 
Genève Aéroport, Eric Stauffer, a des 
idées. «Il faudrait enlever l’Aeroclub [qui 
sert à la formation des pilotes] de la 
parcelle et le remplacer par un terminal 
pour des A380», estime le détenteur d’un
brevet européen de pilotage. La piste 
peut déjà accueillir le plus gros porteur 
du monde mais le tarmac devrait 
procéder à des ajustements lourds pour 
répondre aux normes imposées par ce 
mastodonte. «On pourrait également 
s’inspirer de grands aéroports européens 
qui interdisent aux avions de moins de 

cent places d’atterrir», continue le 
politicien. Cela permettrait, selon lui, 
d’absorber la demande sans trop 
augmenter le nombre d’appareils. 
L’aviation d’affaires, qui représente près 
d’un tiers des mouvements à Cointrin, 
serait alors déplacée, pourquoi pas à la 
Blécherette à Lausanne. Le principal 
aéroport pour l’aviation d’affaires en 
Europe, Paris-Le Bourget, est après tout 
situé à une bonne demi-heure du centre 
de la capitale hexagonale.

Dans un livre (L’envol d’une ville, 
2009), l’historien genevois Bernard 
Lescaze souligne que tout au long du 
XXe siècle, les discussions sur le 
développement de l’aéroport ont 
souvent été houleuses tant il était difficile 
d’anticiper les progrès de l’aéronautique. 
Il y a un siècle, des politiciens propo-
saient ainsi de profiter de la rade pour 
développer la desserte d’hydravions 
plutôt que de créer une piste d’atterris-
sage, forcément plus coûteuse. R.ET.

Des riverains sont très inquiets
U La croissance sans fin du trafic aérien 
à Cointrin inquiète des observateurs. 
L’Association des riverains de l’aéroport 
de Genève (ARAG) estime ainsi qu’il faut 
limiter davantage les nuisances sonores 
mais aussi gazeuses. «Genève Aéroport 
n’en fait pas assez pour les riverains et 
oublie souvent de consulter l’ARAG sur 
les nuisances des avions», selon son 
président Mike Gerard.

Ces dernières décennies, le nombre
de mouvements après 22 h a crû quatre 
fois plus vite que le trafic total. Diman-
che soir, dix décollages et 26 atterrissa-
ges ont eu lieu sur le tarmac genevois 
entre 22 h et minuit. «Qu’est-ce que ça 
va être quand il y aura dix millions de 
passagers en plus en 2015?» s’interroge 
Mike Gerard. «Certes des bâtiments 
sont insonorisés, mais à Versoix, on ne 
peut pas passer une soirée tranquille 
sur une terrasse», ajoute-t-il.

Une étude a montré qu’aux alen-
tours des principaux aéroports de Paris 

les maladies respiratoires, notamment 
les cas d’asthme et de bronchites, sont 
en hausse. Des quartiers à Vernier, 
Versoix mais aussi à Nernier souffrent 
de la mauvaise odeur engendrée par le 
kérosène et sont couverts de suie, selon 
l’ARAG, mais aucune étude n’a été 
menée sur ce sujet.

Lisa Mazzone, présidente des Verts
genevois, s’en désole: «On se demande 
s’il y a un pilote politique sur ces 
questions-là à Genève», dit-elle. Pour y 
remédier, son parti a déposé en 
novembre un projet de loi visant à 
étendre les compétences de la commis-
sion consultative de l’Aéroport aux 
questions de pollution de l’air.

La politicienne regrette également le
fait que les études portant sur le futur 
développement de la plate-forme 
aéroportuaire, menées pourtant par la 
Confédération, le Canton et Genève 
Aéroport, ne considèrent pas son 
impact sur l’environnement. R.ET.

Consultez
notre dossier sur
www.cointrin.tdg.ch

25
C’est, en millions, le nombre de passagers 
qui devraient transiter par l’aéroport de 
Genève en 2030, selon une récente étude.

G. LAPLACE. DONNÉES: R. ETIENNE. SOURCE: GENÈVE AÉROPORT.

L’aéroport de Genève en chi�res

Evolution du trafic de passagesr
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Evolution du nombre moyen de passagers par vol 
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En dix ans, le nombre de passagers a progressé de
61% tandis que celui des mouvements n’a augmenté
que de 10%

En dix ans, le nombre de passagers par mouvement
a progressé de 30%
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Desserte aérienne
Part de marché 2014, en %
(trafic de ligne)

Top 10 des villes
de destination,
en 2014

Nombre de passagers
(trafic de ligne)

Londres
Paris
Amsterdam
Bruxelles
Lisbonne
Madrid
Porto
Zurich
Barcelone
Nice

2 311 598
980 571
635 801
553 428
504 844
499 908
489 659
482 375
472 225
413 403

Principaux
indicateurs

Chi�re
d’a�aires

Bénéfice
net

Bénéfice
versé
à l’Etat

En millions de fr.

403,8

88,3

44,2

Trafic 2014
Nombre
de passagers

15 152 915

Variation
2013/2014

+5%

41,8

15,2

29,7

4,7
4,6

4
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Autres

«Pourquoi est-ce qu’à l’aéroport de Zurich, où les salaires sont 
plus bas, il n’y a jamais de conflit?» Robert Deillon, directeur 
général de Genève Aéroport, s’interroge également sur les 
débrayages qui ont marqué Cointrin l’an dernier. LAURENT GUIRAUD
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