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Avant-propos 
 
A partir de 2016, la présentation des sites web du Département fédéral de la défense, de la 
protection de la population et des sports DDPS sera modifiée et condensée. Ce projet réuni-
ra toutes les publications jusqu’alors autonomes du domaine de la Défense et recensées en 

2015 en un seul site www.armee.ch. Par conséquent, les contenus principaux du site actuel 

www.forcesaeriennes.ch seront intégrés au site web de l’armée. Cette refonte de 

l’environnement web du DDPS permettra de réduire de moitié le nombre de pages. Dès lors, 
certains sujets, comme l’histoire des Forces aériennes, n’y auront plus leur place. Pour éviter 
de perdre les contenus créés entre 2002 et 2015, la Communication des Forces aériennes 
les a sauvegardés sous forme de fichiers Word qui resteront donc disponibles en format 
PDF.  

En fonction des ressources à disposition, des efforts ont été consentis ces dernières années 
pour documenter les grandes étapes de l’histoire des Forces aériennes et les publier sur le 
site des FA, en marge des rubriques conventionnelles. Cette documentation ne prétend en 
aucune façon à l’exhaustivité. Toutefois, la Communication des Forces aériennes a produit 
un ouvrage historique très fouillé à l’occasion du centième anniversaire des Forces aé-
riennes : 

Le livre  

UNO ZERO ZERO – LE CENTENAIRE DES FORCES AÉRIENNES SUISSES 

a été publié par la maison d’édition Aero Publications sàrl, CH-8428 Teufen-Zurich. 
 
Auteurs et gestionnaires de contenu des Forces aériennes : 
Sabine Imer (2002 - 2005) 
Hugo Freudiger (2005 - 2015) 

Auteurs des chapitres retraçant l’histoire des Bases aériennes d’Emmen et de Payerne :  
Stefan Scheuteri, Cosimo Manca, Jean-Sébastien Rey, autres rédacteurs web des comman-
dements des bases aériennes 
 

http://www.armee.ch/
http://www.lw.admin.ch/internet/luftwaffe/de/home.html
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2 Les commandants des Forces aériennes suisses dès 1914 

Période Dénomination 

1914 - 1924 Commandants du groupe d'aviation 

1925 - 1936 Commandants de la troupe d'aviation 

1936 - 1967 Commandants et chefs d'armes des troupes d'aviation et de 
défense contre avions 

1968 - 1995 Commandants des troupes d'aviation et de défense contre 
avions 

dès 1996 Commandants des Forces aériennes 

 
 

 
 
Commandant de corps 
Schellenberg Aldo C.  
Seit 2013 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Commandant de corps 

Gygax Markus 

21.06.2008 – 31.12.2012 

 

 

 
 
 
 

 
 
 
Commandant de corps 
Knutti Walter 
01.01.2006 – 20.06.2008 
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Commandant de corps 
Fehrlin Hansruedi 
01.01.2000 – 31.12.2005 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Commandant de corps 
Carrel Fernand 
16.03.1992 – 31.12.1999 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Commandant de corps  
Jung Werner 
01.01.1990 – 06.03.1992 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Commandant de corps 
Dürig Walter 
01.01.1987 – 31.12.1989 
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Commandant de corps  
Wyler Ernst 
01.01.1984 – 31.12.1986 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Commandant de corps  
Moll Arthur 
01.01.1981 – 31.12.1983 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Commandant de corps  
Bolliger Kurt 
01.07.1973 – 31.12.1980 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Commandant de corps  
Dr. Studer Eugen 
01.01.1965 – 30.06.1973 
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Divisionnaire 
Primault Etienne 
01.01.1953 – 11.10.1964 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Divisionnaire 
Rhiner Fritz 
01.01.1944 – 31.12.1952 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Divisionnaire 
Bandi Hans 
14.10.1936 – 31.12.1943 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Colonel 
Bardet Philippe 
01.01.1930 – 31.03.1936 
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Major EMG 
Müller Albert 
01.04.1920 – 31.12.1929 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Major EMG 
Isler Arnold 
16.12.1918 – 31.03.1920 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Capitaine 
Holzach Ludwig Daniel 
19.11.1918 – 15.12.1918 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Major EMG 
Scherrer Walter 
März 1917 – November 1918 
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Capitaine 
Schleppy Marc 
Oktober 1916 – März 1917 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Capitaine EMG 
Real Theodor 
31.07.1914 – Oktober 1916 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

3 Le temps des pionniers 

Tout comme Icare, dont la légende évoquait déjà le pouvoir libéra-
teur des ailes, les hommes ont toujours rêvé de s’envoler à la con-
quête de l’air. 
Dans la réalité, il faudra attendre 1783 pour les premières ascen-
sions de ballons à air chaud ou à hydrogène et 1891 pour le pre-
mier vol plané. Quant aux dirigeables, dont le potentiel militaire 
était manifeste, ils firent leur apparition dès 1900. 
Le premier vol à moteur d’Orville Wright le 17 décembre 1903 sur 
les Devil Hills près de Kitty Hawk sur la côte atlantique de la Caro-
line du Nord (EU) avec son Wright Flyer I a ouvert de nouvelles 
possibilités pour l’utilisation militaire d’engins volants. 
En Suisse, les premiers pas de l’aviation militaire remontent à 

1891, année de l’évaluation de l’acquisition d’un ballon captif. Dans la foulée, la première 
école de recrues volontaire du corps d’aérostiers militaires voit le jour à Berne, en 1900. 
Les 4, 5 et 6 septembre 1911, Ernest Failloubaz prenait part en tant qu’aviateur aux ma-
nœuvres d'automne du 1er Corps d’armée et exécutait avec son ami, le 1er lieutenant de 
cavalerie Gustave Lecoultre, plusieurs vols intéressants dans une contrée peu faite pour 
l’aviation d'alors. 

3.1 Le premier vol militaire suisse 

Les 4, 5 et 6 septembre 1911, Ernest Failloubaz prenait part en tant qu’aviateur aux ma-
nœuvres d'automne du 1er Corps d’armée et exécutait avec son ami, le 1er lieutenant de 
cavalerie Gustave Lecoultre, plusieurs vols intéressants dans une contrée peu faite pour 
l’aviation d'alors. 

http://www.lw.admin.ch/internet/luftwaffe/de/home/themen/history/pionier.parsys.34836.Image.direct.gif.html
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A signaler leur magnifique envolée du 6 septembre dans laquelle les aviateurs, partis d’Oron, 
se dirigent sur Romont, coupent la vallée de la Broye à droite de Moudon, montent jusqu'à 

Chapelles où un brusque remous 
manque de leur coûter la vie et les 
oblige à atterrir un peu brusquement 
dans un champ. 
Le Lt Lecoultre, d'Avenches, devenait 
ainsi le 1er officier observateur de 
l’Armée suisse. Il avait déjà, dès jan-
vier 1910, fait plusieurs vols avec le 
même Failloubaz et pratiqué égale-
ment la photo aérienne. 
Le pilote, le jeune Failloubaz (1892-
1919), à peine âgé de 19 ans, pouvait 
s'honorer, sans contredit, d'être le 1er 

pilote d'avion militaire suisse. Le 10 octobre 1910 il avait obtenu le 1er brevet suisse de pi-
lote, le No.1! En 1912, il se vouera entièrement à la construction des biplans «Failloubaz 
licence Dufaux» à Avenches, après avoir acheté aux deux frères genevois Dufaux cette li-
cence de construction. Ajoutons encore qu'il cédera plus tard son Ecole d’aviation à la Socié-
té de l’Aérodrome-Ecole d’Avenches qui l’exploitera pour son compte, sous la direction du 
même 1er lieutenant Lecoultre, avec l'aide de François Durafour comme chef pilote. 
L'appareil, un Dufaux-5 biplace, construit en 1910, non immatriculé et non armé, n'eut un 
usage militaire que durant ces seules 3 journées de septembre 1911, où il fut prêté à la Con-
fédération pour des vols de reconnaissance. Il s'agissait d'un biplan à 3 mâts haubanés, au 
fuselage en treillis triangulaire, avec un aileron de gauchissement aux 4 ailes, construit en 
bois entoilé (envergure 8,5 m; longueur 9,50 m; hauteur 2,70 m; surface portante 24 m2; 
poids à vide 340 kg; poids maximum au décollage 555 kg). Il était équipé d'un moteur rotatif 
Gnôme, à 4 temps, de 7 cylindres en étoile, refroidi par air, pesant 91 kg, donnant 70 CV à 
1200 tr/mn. L'hélice bipale, en bois stratifié, avait un diamètre de 2,38 m. L'appareil ne dé-
passait pas la vitesse horizontale maximum de 84 km/h et l'altitude de 600 m au-dessus de 
la mer avec une autonomie d'une heure de vol ou de 60 km. 
Ces manœuvres militaires d'automne 1911 constituent bel et bien les 1er vols militaires 
suisses alors que le 1er avion suisse n'avait réussi à décoller qu'en décembre 1909. Malgré 
quelques atterrissages forcés et autres capotages se terminant finalement par du "cassage 
de bois", les résultats de ces 3 jours de vol furent forts concluants au point de vue militaire et 
motivèrent d'autres missions de ce genre. Les expériences mentionnées au cours de ces 
sorties participèrent à la création de l'aviation militaire suisse en août 1914, peu après le dé-
but de la 1ère guerre mondiale. 

Photo 1: Ernest Failloubaz dans la Dufaux-5 avec Gustave 
Lecoultre. 
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Photo 2: Dufaux-5-Doppelsitzer. 

Le 2 décembre 1912, lors de son Assemblée générale à Fribourg, la Société Suisse des Of-
ficiers décide de lancer un appel aux dons à toute la population suisse dans le but de créer 
une aviation militaire suisse. 
Cet appel aux dons est signé le 1er janvier 2013 non seulement par des hauts gradés de 
l’Armée suisse et par 39 conseillers aux Etats et conseillers nationaux, mais aussi par le chef 
du Département militaire fédéral, le conseiller fédéral A. Hoffmann. Des meetings aériens, 
des manifestations, des collectes et des ventes spéciales sont alors organisés, qui permet-
tent de rassembler la coquette somme de 1’734’564 millions de francs. En 1916, grâce à ce 
fonds, le Département militaire achète 17 avions pour un montant total de 866’000 francs, 14 
moteurs de réserve, du matériel et fait en outre construire un hangar à Dübendorf. 
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3.2 Fondation des Forces aériennes suisses 

Avec la guerre, les événements se précipitent. Le 31 
juillet 1914, le capitaine Theodor Real, officier ins-
tructeur de cavalerie et pilote, reçoit l’ordre de mettre 
sur pied un groupe d’aviation. Il n’hésite pas à réqui-
sitionner trois avions stationnés à l’Exposition Natio-
nale de Berne. Les neufs premiers pilotes volon-
taires - dont huit Romands - se présentent presque 
immédiatement, pour la plupart avec leurs propres 
mécaniciens et appareils. 

 

Les célèbres pionniers de l’aviation, dont huit Ro-
mands, sont Edmond Audemars, Oskar Bider, Er-
nest Burri, Alfred Comte, Albert Cuendet, François 
Durafour, René Grandjean, Henri Kramer, Marcel 
Lugrin und Agénor Parmelin. Les pilotes ont amené 
avec eux cinq de leurs propres avions.. Oskar Bi-
der s’est présenté avec ses deux monoplans Blé-
riot XI (avions à équiper de mitrailleuses, ce qui 
allait cependant à l’encontre de ses convictions 
éthiques), pendant que d’autres ont fourni un bi-
plan Farman, un monoplan Grandjean, un biplan 
L.V.G.et un biplan Aviatik C-1. Real a réquisitionné 

trois avions étrangers à l’Exposition nationale de Berne. Il s’agissait encore d’un monoplan 
Blériot, d’un biplan L.V.G. et d’un biplan Aviatik C-1. Les pilotes se sont présentés non seu-
lement avec leurs propres avions mais aussi avec leurs mécaniciens. 
En décembre de l'année 1914, la petite troupe quitte le champ d’aviation improvisé de Beun-
denfeld, près de l’emplacement actuel du Wankdorf, et s’installe à Dübendorf. Le premier 
détachement extérieur prend ses quartiers à Claro au Tessin. Durant la guerre, les engage-
ments tactiques sont rares et l’accent est mis sur le développement et l’écolage. 

 
Les notions de souveraineté, de reconnaissance et 
d’appui aériens émergent durant la Première Guerre 
mondiale. Entre 1914 et 1918, l’aviation militaire ne 
cesse de gagner de l’importance, sans toutefois 
jouer un rôle déterminant dans ce conflit. Avec le 
temps, l’armée de l’air rejoindra les forces terrestres 
et les forces navales au rang des armes décisives. 
 
 
 
 

 
Durant l’entre-deux-guerres, la troupe d’aviation 
maintient son statut d’arme d’appoint. Elle est subor-
donnée à un chef de section de l’État-major général. 
Des aérodromes militaires permanents s’implantent 
à Dübendorf, puis à Thoune et à Lausanne dès 
1919, ainsi qu’à Payerne dès 1921. 
 
 
 
 
 

Photo 3: Les pionniers de l'aviation mili-
taire. 

Photo 4: Henry Farman H.F.22, Schweizeri-
sche Fliegerabteilung (1914-1918). 

Photo 5: Démonstration en vol. 

Photo 6: Le capotage était courant au ser-
vice de vol. 
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Cette période est riche en événements marquants: 
dès 1921, les soldats, les sous-officiers et les offi-
ciers d’aviation disposent de leurs propres écoles 
de recrues; l’actuel Institut de médecine aéronau-
tique (IMA) est fondé en 1924; la doctrine d’appui 
aérien tactique - qui restera d’actualité jusqu’au 
retrait des Hunter fin 1994 - est adoptée en 1930; le 
service de repérage et de signalisation d’avions est 
créé en 1934, et la première école de recrues de 

transmission d’aviation est mise sur pied en 1938. 
 
Le vent tourne en octobre 1936. La détérioration de 
la situation en Europe et l’intensification du réarme-
ment ravivent l’intérêt pour la défense aérienne. La 
troupe d’aviation devient une arme à part entière 
avec la création du Service de l’aviation et de la dé-
fense contre avions dirigé par un divisionnaire. 
 
 
 

 
 
 
 
Les troupes d’aviation ont réceptionné en janvier 
1937 les premiers Bücker Bü 133C Jungmeister 
construits en usine chez le fabricant à Berlin. 
 
 
 
 
 
En mai 1937 ont suivi les premiers K+W C-35, 
avions de combat biplaces, biplans de construction 
mixte. Les 90 exemplaires ont certes fait leur 
preuve lors des engagements, mais ils étaient déjà 
dépassés au moment de leur livraison. 
 

 
 

 
Une étude sur la mise en place d’une défense aé-
rienne efficace avait déjà pris forme en 1935. Dès le 
3 août 1936 a commencé, sur la place d’armes de 
Kloten, la première école de recrues de la défense 
contre avions au sein de la division de l’artillerie 
(DCA rouge) avec quatre officiers, neuf sous-
officiers et 49 recrues. Le colonel Ernst von Schmid 
était le premier commandant d’école. Nos troupes 
de DCA ont vu le jour en 1936. C’est en effet le 19 
octobre de cette année que le chef du Département 
militaire fédéral, le conseiller fédéral Rudolf Minger, 
a décidé de créer la Division de l’aviation et de la 

protection aérienne active, rebaptisée «Service de 
l’aviation et de la défense contre avions» le 10 no-

vembre 1936 déjà. 
 

Photo 7: Dewoitine D.26 (1931-1948). 

Photo 8: Le meeting aérien international de 
Zürich, en 1932. 

Photo 9: Bücker Bü 133C Jungmeister. 

Photo 10: K+W C-35. 

Photo 11: Premiers pas de la DCA. 
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Le spectre de la guerre contribue à doubler en peu 
de temps l’effectif des équipages. Une première 
série d’avions de combat Messerschmitt Bf 109 
entre en service peu avant le déclenchement des 
hostilités. 
En janvier 1939, les troupes d’aviation ont reçu, aux 
fins de reconversion, 10 Messerschmitt Bf 109D-1 
«David» provenant d’Allemagne, et en juin de la 
même année, 30 chasseurs Messerschmitt Bf 
109E-3 «Emil». 
Lors de la mobilisation du 30 août 1939, les cp av 6 
à Thoune et cp av 21 à Dübendorf (ZH) étaient déjà 

équipées de cet avion de chasse ultra-moderne et extrêmement performant, alors que les 
autres compagnies d’aviation devaient se contenter des chasseurs monoplaces totalement 
dépassés Dewoitine D-27 et des avions de reconnaissance Fokker C.V-E et K+W C-35. 50 
autres Bf 109E-3 sont arrivés en Suisse après l’éclatement de la guerre, entre octobre 1939 
et avril 1940. 

4 La seconde guerre mondiale 

Pas de victoire sans supériorité aérienne! C’est la leçon tirée de la bataille d’Angleterre 
(1940) et de la campagne des Alliés en Normandie (1944) contre l’Allemagne hitlérienne. 

Les troupes d’aviation et de défense contre avions mobilisent le 
28 août 1939, soit trois jours avant l’éclatement du conflit. Elles 
disposent de 86 avions de chasse et de 121 avions de reconnais-
sance et d’appui aérien. Sur 21 unités, seules trois sont aptes au 
combat, et cinq entrent en service sans avions. Ces lacunes sont 
progressivement comblées par l’achat de Messerschmitt supplé-
mentaires et par l’arrivée du chasseur Morane-D-3800, construit 
sous licence en Suisse. En 1943, la Fabrique fédérale d’avions 
ouvre ses portes à Emmen. 
 
 
 
 
En un temps record, les troupes d’aviation se retirent dans le Ré-
duit, à l’intérieur du pays. De nombreux ouvrages protégés sont 
construits sur les aérodromes d’Alpnach, de Meiringen et de Tour-
temagne entre autres. En 1942 et 1943, la place de tir 
d’Ebenfluh/Axalp est progressivement mise en œuvre. Fondée en 
1941, l’escadre de surveillance entre en service actif en 1943. En 
1944, une escadre de nuit est mise sur pied à titre expérimental. 
Elle sera dissoute en 1950. 
 
 
Alors en pleine phase d’expansion, la défense contre avions se 
joint à l’aviation et prend part aux relèves du service actif. Les 
troupes d’aviation et de défense contre avions n’interviennent que 
sporadiquement durant les premiers mois du conflit. Ce n’est qu’à 
partir du 10 mai 1940, lorsque l’offensive allemande contre l’Ouest 
précipite la deuxième mobilisation générale, que les violations de 
notre espace aérien se multiplient. 

 
 

 
 
 

Photo 12: Messerschmitt Bf 109D-1 «David». 

Photo 13: Postes d'observa-
tion aérienne: les femmes 
s'engagent. 

Photo 14: Les projecteurs de 
la DCA traquent les avions 
ennemis. 

Photo 15: Station radio fixe 
avec génératrice à pédales. 
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L’aviation suisse fait alors face à ces intrusions 
avec une détermination qui restera un symbole de 
notre volonté de défense. Plusieurs appareils de la 
Luftwaffe de Göring sont abattus en combat aérien. 
Nos aviateurs doivent malheureusement déplorer la 
perte de trois des leurs. Du 20 juin à fin octobre 
1943, les engagements d’avions de chasse dans 
l’espace aérien helvétique sont interdits par le Gé-

néral Henri Guisan pour des raisons politiques. En 
septembre 1944, un appareil suisse est encore 
abattu, cette fois par un avion américain. 
La protection de la neutralité est confiée à la DCA. 

Celle-ci se manifeste peu au cours des premières années du conflit, car les incursions en-
nemies restent contenues le long des frontières nationales. Ce n’est que plus tard que notre 
DCA - et plus particulièrement l’artillerie lourde - multipliera ses interventions en faisant appel 
à pratiquement toutes les batteries dont elle dispose. 

 
 
De même, le service de repérage et signalisation d’avions (RSA) joue un rôle déterminant en 
tant que source unique de renseignement, non seulement pour l’aviation militaire, mais éga-
lement pour les observations météorologiques et terrestres. 
 

Le bilan du service actif fait état de 6501 violations de frontières. 
De plus, 244 avions ont dû se poser ou ont été abattus sur terri-
toire suisse. Au total 1620 hommes d’équipage ont été internés. 
Durant la guerre, la mission des troupes d’aviation et de défense 
contre avions s’est profondément modifiée. Beaucoup de chemin 
reste à faire pour améliorer le potentiel opérationnel, notamment 
en ce qui concerne l’organisation et la collaboration avec les 
troupes terrestres. 
 
  

Photo 16: 2 juin 1940: un bombardier alle-
mand Heinkel He 111P-2 est contraint à at-
terrir à Ursins par des chasseurs Messer-
schmitt Me-109. 

Photo 17: Messerschmitt Me 109G-6. Les rayures rouges et blanches, caractéristiques de la 
livrée suisse. 

Photo 18: Parc de bombar-
diers: 198 avions étrangers 
ont été internés en Suisse. 



    
 

18/62 

 
 

 

5 La période de la guerre froide 

Le climat d’hostilité latente qui oppose l’Occident à 
l’URSS entre la fin de la guerre en 1945 et la chute 
du mur de Berlin en 1989 engendre une course 
effrénée aux armements. En Europe, l’équilibre de 
la terreur instauré par les partisans du Pacte de 
Varsovie et ceux de l’OTAN se traduit par la prolifé-
ration d’armes nucléaires et le déploiement de 
bombardiers armés de charges conventionnelles. 
La période de la guerre froide a également favorisé 
la réalisation d’énormes progrès techniques dans 
tous les domaines de la conduite de la guerre aé-
rienne. 
Les préoccupations de nos voisins ne manquent 
pas d’influencer le secteur de l’armement en 
Suisse. L’année 1946 inaugure déjà l’ère des 
avions à réaction avec les premiers essais du De 
Havilland DH-100 Vampire. De gros efforts finan-
ciers sont consentis pour se doter rapidement 
d’abris pour avions, de postes de commandement 
et d’une centrale d’engagement souterraine. Le 
réseau de transmission des troupes d’aviation et de 
défense contre avions se modernise. 
 

En 1954 s’ouvre la première école de recrues radar, 
les premières stations radar d’alerte lointaine sont 
mises en service, suivies par les stations radar 
d’altitude. La poursuite de ces efforts aboutit en 
1965 à l’acquisition du système semi-automatique 
d’alerte lointaine et de conduite Florida, actuelle-
ment en voie de remplacement par le système Flo-
rako. 
 
 
 
 
 
 
Au cours des années 60, la défense contre avions 
terrestre est renforcée par l’acquisition de canons 
de moyen calibre radarisés et dotés d’appareils de 
conduite de feu Superfledermaus 63, et du système 
d’engins-guidés Bloodhound, en service de 1964 à 
1999. 
 
 
 
 
 
 

Photo 19: Antenne radar FLORIDA. 

Photo 20: Le premier avion à réaction de 
l'aviation militaire suisse: le Vampire DH-
100. 

Photo 21: Deux hélicoptères Hiller UH-12B 
ont été achetés en 1952. 

Photo 22: Le BL-64 «Bloodhound», en ser-
vice jusqu'à 1999. 
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En 1958, l’abandon des projets N-20 et P-16 signi-
fie la fin du programme de construction d'un avion 
de chasse helvétique. Vient ensuite l'acquisition du 
Mirage, dont les dépassements de crédit font scan-
dale et précipitent la démission du commandant 
Etienne Primault, du chef de l’Etat-major général 
Jakob Annasohn et du chef du Département mili-
taire fédéral Paul Chaudet. Le 1er février 1968, la 
restructuration des troupes d’aviation et de défense 
contre avions consacre la séparation de la conduite 
des troupes et de l’administration. Parallèlement, 
les formations d’aviation, d’aérodromes et de dé-
fense contre avions sont élevés au rang de bri-
gades. Les services météorologique et 

d’avalanches de l’armée sont aussi pris en charge par les troupes d’aviation et de défense 
contre avions. La création de l’actuelle compagnie des éclaireurs-parachutistes remonte à 
1969. 

L’année 1972 gardera l’empreinte des grandes ma-
nœuvres des troupes d’aviation et de défense 
contre avions qui mobilisent près de 22’000 
hommes et femmes. Cette période reste également 
marquée par le refus du Conseil fédéral d’avaliser 
l’achat d'un nouvel avion de chasse. La procédure 
d’évaluation du LTV A-7 Corsair II, appareil améri-
cain destiné à l’appui au sol, et du chasseur fran-
çais Dassault Milan divise les troupes d’aviation. 
Pour sortir de l’impasse, on acquit des Hunter 
d’occasion révisés en usine chez Hawker Aircraft 
Ltd. en Grande-Bretagne.  
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
En 1979, l’importance croissante des techniques de 
la guerre électronique justifie la formation des pre-
miers opérateurs de bord. L’année 1984 voit la 
création de la brigade informatique 34 ad hoc, éle-
vée au rang de brigade en 1991. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

Photo 23: Le Mirage III S, en service de 1964 
à 1999. 

Photo 24: La Patrouille Suisse a volé sur 
Hunter de 1964 à 1994. 
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C’est en 1970 qu’ont eu lieu en Suisse les premiers 
essais d’atterrissage et de décollage des avions de 
combat De Havilland DH-112 Venom sur un tronçon 
du nouveau réseau d’autoroutes. Les exigences 
des troupes d’aviation à la recherche de pistes 
d’appoint ont été prises en compte lors de la planifi-
cation du réseau. 
 

 
 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 

5.1 Premier essai d'atterrissage et de décollage sur autoroute 

C’est en 1970 qu’ont eu lieu en Suisse les premiers essais d’atterrissage et de décollage des 
avions de combat Venom-DH-112 sur un tronçon du nouveau réseau d’autoroutes. 
Les utilisateurs actuels du réseau d’autoroutes en Suisse ne se rendent guère compte du 
caractère récent de cette réalisation qui leur semble aller de soi. C’est certes en 1955 que 
s’ouvrit le premier tronçon quasi autoroutier de Suisse, soit la route de sortie de Lucerne 
Sud, suivie en 1963 par l’autoroute Lausanne-Genève à l’occasion de l’Expo 64 de Lau-
sanne. 
La date de naissance officielle des autoroutes devrait être en fait le 21 juin 1960, lorsque fut 
promulgué l’arrêté du Conseil fédéral sur le réseau des routes nationales. A l’époque, le plus 
long trajet autoroutier continu Berne-Lenzbourg (85 km) a été ouvert au trafic le 10 mai 1967 
après l’achèvement du tronçon Oensingen-Hunzenschwil. 
Les exigences des troupes d’aviation à la recherche de pistes d’appoint ont été prises en 
compte lors de la planification du réseau. Des tronçons absolument rectilignes d’environ 2 
km ont été prévus à divers endroits. Les barrières de sécurité ont été remplacées par des 
câbles d’acier que les troupes pouvaient au besoin enlever en quelques heures. Un tel tron-
çon d’autoroute pouvait être utilisé par les avions après le nettoyage et le marquage de la 
piste ainsi que l’établissement des liaisons radio. 
Le premier tronçon ainsi utilisé a été celui d’Oensingen le 16 septembre 1970 de 12h à 15h. 
Ce fut un exercice militaire typique de la période de la guerre froide. Il fallait garder le secret 
le plus strict possible et éviter de divulguer les informations, y compris la date de l’exercice. 
Mais, déjà à cette époque, un événement de ce genre ne pouvait être caché, si bien qu’une 
foule de spectateurs assista à ce spectacle fascinant relaté par les médias. 
L’exercice accompli par le régiment d’aviation et d’aérodrome 3 avec les Venom DH-112 
imposait de grandes exigences tant à l’infrastructure qu’aux pilotes. Il s’est très bien déroulé 
et a fourni une base d’expériences mises à profit lors d’essais ultérieurs sur d’autres tron-
çons du réseau. Plusieurs de ces tronçons ont été «déclassés» depuis lors. 

Photo 25: Premier décollage sur autoroute à 
Oensingen en 1970. 

Photo 26: Atterrissages sur autoroute dans 
les années quatre-vingts avec un F-5 Tiger 
II. 
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L'exercice « Tauto » s'est déroulé le 
24 mars 1982 sur l'autoroute N6. Ce 
fut la première fois qu'un Northrop F-
5 Tiger II - qui était alors l'avion de 
combat le plus moderne des Forces 
aériennes suisses - atterrissait sur 
une autoroute. Les escadrilles 8 et 
11, basées à Meiringen, participèrent 
également à l'exercice du régiment 
d'aérodrome 2. Outre les Tiger, des 
Hawker Siddeley Hunter, des Pilatus 
P-3 et des Sud Aviation Alouette III 
furent également engagés. Pour une 
fois, l'aire de stationnement du resto-
route « Windrose » près de Münsin-
gen accueillit également des aéronefs 

des Forces aériennes suisses. La piste de décollage passait même sous un pont enjambant 
l'autoroute. Le premier atterrissage fut filmé par le Hunter F Mk 58 immatriculé J-4044, équi-
pé d'une caméra de queue. Le tronçon d'autoroute près de Münsingen avait déjà été, 
quelques années auparavant, le théâtre d'atterrissages de Hunter.  
Le dernier exercice d'atterrissage et de décollage sur l'autoroute en date a eu lieu en 1991 
au Tessin. Entre-temps, plusieurs pistes d'envol de fortune sur des autoroutes ont été sup-
primées. 

6 Les missions d'aujourd'hui: protection, assistance, coopéra-
tion  

Aujourd’hui, la police de l’air fait partie intégrante de 
la mission des Forces aériennes, à témoin les opé-
rations de surveillance aérienne orchestrées en 
1985 à l’occasion du sommet américano-soviétique 
de Genève. Quatre ans plus tard, la fin de la guerre 
froide déclenche un processus de mutation irréver-
sible. En 1996, la réforme de l’armée entraîne une 
réduction significative des effectifs des troupes 
d’aviation et de défense contre avions, qui devien-
nent les Forces aériennes actuelles. 
 
 
 
 
La première opération de secours aérien digne de 
ce nom remonte à 1946, date du sauvetage specta-
culaire effectué par des avions Fieseler-Storch sur 
le glacier du Gauli.  
A l’essai depuis 1952, l’aviation légère ouvre de 
nouvelles perspectives au chapitre du sauvetage 
dès 1964.  
A partir de 1968, deux Pilatus PC-6 Porter équipés 
de réservoirs spéciaux sont stationnés au Tessin 
pour la lutte contre les incendies de forêt.  
C’est au Sahel en 1974 que le Corps suisse d’aide 
humanitaire est intervenu pour la première fois à 
l’étranger. Il venait tout juste d’être créé lorsqu’il a 
été mis à l’épreuve dans les pays africains du bas-

sin du lac Tchad touchés par une sécheresse sans précédent qui a entraîné une terrible fa-
mine. Pour assurer les liaisons et les transports d’urgence dans cette vaste zone, deux Pila-

Photo 27: Hawker Hunter sur l'autoroute. 

Photo 28: Service de police aérienne. 

Photo 29: Les hélicoptères Alouette III sont 
intervenus en 1976 et en 1987, respective-
ment à la suite d’un séisme et d’un glisse-
ment de terrain dans le Nord de l’Italie. 
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tus PC-6 Porter de l’Armée suisse ont été engagés pendant près de quatre mois. Le Corps 
suisse d’aide humanitaire a, par la suite, effectué deux engagements d’appui avec nos 
Alouette III dans le Nord de l’Italie: en 1976, après un séisme dans le Frioul, et en 1987, à la 
suite d’un glissement de terrain en Valteline. 
L’ère moderne s’ouvre également aux femmes, puisque les quatre premières reçoivent leur 
brevet de pilote militaire en 1995 et restent actuellement engagées dans le transport aérien. 
 

Les domaines du sauvetage et du transport aériens 
sont en plein essor. Les opérations de secours ne 
cessent de gagner en efficacité, en partie grâce aux 
hélicoptères gros-porteurs. Ces derniers effectuent 
des évacuations de grande envergure dans les 
Alpes lors des intempéries de l’hiver 1999 et parti-
cipent aux opérations d’entraide humanitaire durant 
le conflit au Kosovo. 
 
 
La quête de nouveaux sites d’entraînement 
s’intensifie dans les années 70. Dès 1977, les 
avions de combat helvétiques participent à des es-
sais de tir à Vidsel, en Suède. Une année plus tard, 
la Patrouille Suisse – pur produit de l’Expo 64 – 
exhibe ses Hunter pour la première fois en France, 
à Salon-de-Provence. A partir de 1985, nos pilotes 
se rendent en Sardaigne pour s’entraîner au com-
bat aérien à basse altitude; depuis 1991, ces activi-
tés ont lieu en Mer du Nord (GB). 
 
 
 

Le sort des Forces aériennes a été et sera toujours étroitement lié 
aux aléas de la politique. Aucune autre arme ne soulève autant 
de passions, à preuve l’initiative populaire de juin 1993 contre 
l’acquisition des 34 F/A-18 prévus. Cette fois encore, l’aviation 
militaire a pu compter sur un large soutien populaire, tout comme 
en 1912. …et un grand OUI au 34 «frelons» F/A-18. 
 
 

Dès 2001, la priorité revient au développement des 
capacités de transport aérien. Les Forces aé-
riennes se préparent à réceptionner 12 nouveaux 
hélicoptères de transport Cougar, à raison de un 
appareil par mois. 
Dès 2004, après une période de transition qui dé-
butera en 2002, le nouveau programme de forma-
tion permettra à nos pilotes de rester à la hauteur 
des exigences accrues et changeantes qui caracté-
risent leur profession. 
Les travaux relatifs au projet de réforme Forces 
aériennes XXI battent leur plein. 
C'est la première fois que les Forces aériennes 
suisses parviennent à la tête de l'armée grâce à la 

nomination de Christophe Keckeis comme chef de l'Etat-major général et chef de l'armée 
désigné. 

Photo 30: Engagement du Super Puma en 
Albanie. 

Photo 31: En route pour l'entraînement au 
combat aérien en Sardaigne. 
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6.1 Autres étapes importantes de l’histoire des Forces aériennes 

 2006 - Transformations fondamentales 
Le 1er janvier 2006, les Forces aériennes suisses sont à la veille de transformations or-
ganisationnelles fondamentales. L’adaptation des processus et des structures à la nou-
velle organisation de conduite de l’armée impliquent une vaste délocalisation des do-
maines de la logistique et de l’aide au commandement. 

 2008 - Cérémonie de fondation de la Formation d'application d'aide au commandement 
30 à Frauenfeld 
Après une longue phase de préparation et une planification intensive, la nouvelle Forma-
tion d'application d'aide au commandement 30 a été créée par fusion de la FOAP de 
transmission et d'aide au commandement 1 et de la FOAP d'aide au commandement 34 
des Forces aériennes. La cérémonie de fondation a eu lieu vendredi à Frauenfeld. 

 2008 - Initiative «Contre le bruit des avions de combat à réaction dans les zones touris-
tiques» 
Le peuple suisse a voté le 24 février 2008 sur l’initiative «Contre le bruit des avions de 
combat à réaction dans les zones touristiques» lancée par la Fondation Franz Weber. 
L’initiative exigeait que les exercices militaires avec des jets de combat soient interdits en 
temps de paix au-dessus des zones touristiques de délassement. Les citoyennes et les ci-
toyens ont clairement rejeté cette initiative avec 68 % de « non », suivant ainsi la recom-
mandation du Conseil fédéral. Pas un seul canton ne s’est prononcé en faveur de 
l’initiative. Les communes plus particulièrement concernées par le bruit des avions se sont 
toutefois prononcé en faveur de l’initiative. 

 2009 - Initiative populaire «Contre l’achat de nouveaux avions de combat» 
Avec son initiative «Contre de nouveaux avions de combat», le Groupe pour une Suisse 
sans armée (GSsA) veut empêcher l’achat de nouveaux avions de combat par la Confé-
dération, pour remplacer les Northrop F-5 Tiger II surannés (Remplacement partiel du Ti-
ger, TTE). Le moratoire affectant ce projet d’acquisition est censé rester en vigueur 
jusqu’au 31 décembre 2019. La collecte des signatures nécessaires a débuté le 10 juin 
2008 et s’est terminée au mois de mai 2009. L’initiative a été déposée à la Chancellerie 
fédérale le 8 juin 2009, accompagnée de 107 828 signatures authentifiées. 
Le GSsA retire l’initiative : 
Le 15 novembre 2010, la presse a annoncé que le GSsA retirait son initiative en expli-
quant que la pression exercée par l’initiative avait produit l’effet escompté et que le Con-
seil fédéral avait remis à plus tard le projet du remplacement partiel de la flotte âgée des 
Tiger. Le GSsA estimait avoir atteint son objectif.  

 2009 – La page d’accueil PRO-Kampfflugzeuge.ch 
Au printemps 2009, le groupe d’information germanophone «PRO-Kampfflugzeuge» 
(PRO-Avions de combat) a mis son site d’information en ligne. Sans se prononcer quant 
au constructeur et au type d’avion, ce site propose des arguments convaincants en vue 
du remplacement partiel à brève échéance des avions de combat Tiger qui sont désor-
mais surannés. Les partisans trouvent sur cette page d’accueil des informations et des 
schémas importants, susceptibles d’étoffer leur argumentation dans le cadre du débat sur 
l’acquisition de nouveaux avions de combat, qui est indispensable en termes de politique 
de paix, de sécurité et économique. Le site est exploité par l’association «Verein Informa-
tionsgruppe PRO-Kampfflugzeuge» dont le président et le vice-président sont Hans-Ulrich 
Helfer, un politicien du PLR zurichois, et le lieutenant-colonel (lib) des Forces aériennes 
Erich Grätzer. Ils sont tous deux entourés de spécialistes qui les assistent. 

 2010 - Le Conseil fédéral repousse l’acquisition TTE 
Lors de sa séance du 25 août 2010, le Conseil fédéral a confirmé la décision de principe 
relative à l’acquisition prévue pour le remplacement partiel (TTE) des 54 avions de com-
bat surannés Tiger F-5.  
Cela étant, en raison de la situation des finances fédérales et des priorités considérées 
dans leur ensemble, il a repoussé le moment de l’acquisition à 2015 au plus tard.  

 2010 – Une patrouille d’alerte opérationnelle en permanence 
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Lors de sa troisième séance de la session d’automne, le 15 septembre 2010, le Conseil 
national a approuvé par 98 voix contre 47 la motion de Hans Hess visant à « Garantir la 
disponibilité opérationnelle du service de police aérienne en dehors des heures de travail 
normales». La motion a ensuite été remise le 7 décembre 2009 au Conseil des Etats qui 
l’a adoptée à son tour le 16 mars 2010 déjà, lors de sa session de printemps. 
Voici une citation de Hans Hess extraite de son argumentaire pour justifier cette motion : 
«En 2003, le Conseil fédéral a décidé que l’espace aérien suisse devait être surveillé en 
permanence. La décision portait sur la surveillance passive de l’espace aérien. Cette der-
nière est assurée 24h sur 24 depuis 2005 par le système FLORACO et par des opéra-
teurs d’identification. C’est là une première étape importante. Un bénéfice décisif en ma-
tière sécurité ne sera cependant acquis qu’à partir du moment où les moyens 
d’intervention seront, eux aussi, disponibles en dehors des heures ouvrables normales». 
Le 3 février 2010, le Conseil fédéral a proposé d’accepter la motion.  

 2011 - Le Conseil national exhorte le Conseil fédéral à faire cette acquisition  
Le 9 mars 2011, le Conseil national demande instamment au Conseil fédéral d’acheter 
des avions de combat. Il a adopté une motion de sa commission de sécurité qui exige 
l’achat à brève échéance d’avions de combat. 

 2011 - Le Gripen est la solution optimale pour l’Armée suisse  
30.11.2011 - Le Conseil fédéral a décidé d’acquérir 22 avions de type Saab JAS 39E/F 
Gripen. Ces derniers doivent remplacer les Northrop F-5 Tiger II vieux de plus de trente 
ans et qui ne répondent plus aux actuelles exigences opérationnelles. 

 2013 - Premier atterrissage d’un avion de combat des Forces aériennes sur un aéro-
drome russe  
Un avion de combat des Forces aériennes suisses a atterri pour la première fois sur un 
aérodrome russe, le 29 août 2013, à l’occasion du 11e Salon international et aérospatial 
de Moscou, le MAKS 2013, qui s’est tenu à Joukovski, en banlieue de Moscou. Le lende-
main, le F/A-18 D Hornet immatriculé J-5232 a accompli un vol de présentation devant le 
public russe ; celui-ci a salué cette première avec émerveillement et par des applaudis-
sements spontanés. 

 2014 - Référendum contre l’achat de nouveaux avions de combat 
Berne, 29.01.2014 - Le référendum contre la loi fédérale du 27 septembre 2013 sur le 
fonds d'acquisition de l'avion de combat Gripen (Loi sur le fonds Gripen) a formellement 
abouti. Des 65'797 signatures déposées à la Chancellerie fédérale, 65'384 sont valables. 
Cet objet sera donc soumis au vote populaire le 18 mai 2014 conformément à la décision 
du Conseil fédéral du 15 janvier 2014. Le Parlement avait approuvé l'acquisition de 22 
Gripen du fabricant suédois Saab pour 3,126 milliards de francs lors de la session d'au-
tomne 2013. 

 2014 - Le peuple dit non au Gripen 
Le 18 mai 2014, le peuple suisse a rejeté la loi sur le fond Gripen, par 53,4 % des voix. Le 
Conseil fédéral et le Parlement doivent maintenant examiner des solutions de remplace-
ment afin de combler les lacunes de sécurité. 

7 Premières dans l’histoire des Forces aériennes suisses 

Année Thème 

1900 Première école de recrues d’aérostiers 

Septembre 1911 Le premier vol militaire 

04.04.1941 Historique Escadre de surveillance 

20.03.1950 Le premier cours de transition sur avions à réaction 

16.09.1970 Premier essai d’atterrissage et de décollage sur autoroute 

06.04.1999 Le premier engagement humanitaire avec des hélicoptères à 
l'étranger 
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8 Ancienne Escadre de surveillance (esca surv) 

 

8.1 Commandant de l'Escadre de surveillance ; Col Bruno Morgenthaler 

Né le 30 juin 1948 
De langue maternelle allemande 
 
Fonctions professionnelles: 
Après l’école de pilote, entrée à l’Escadre de surveillance le 
1.7.70 et incorporation dans l’escadrille d’aviation 1; commandant 

de l’escadrille d’aviation 1 de 1978 à 1985 
1974 à 1984: membre de la Patrouille Suisse (leader de 1980 à 
1984) 

1986 à 1990: chef de la flotte Tiger à la br av 31 
1991 à 1997: commandant de l’école de pilote militaire de carrière 
1995 à 1997: rempl cdt Escadre de surveillance 
depuis 1998: commandant de l’Escadre de surveillance 
 
Fonctions militaires et de milice: 
1986 à 1990: commandant d’escadre 
1991 à 1992: chef engagement de la défense aérienne 
1993 à 1994: commandant du régiment d’aviation 2 
1995 à 1997: commandant du régiment d’aviation 1 
depuis 1998: rempl cdt br av 31 
 
Situation familiale: 
Je suis marié depuis 1972 avec Irène Luternauer. Nous avons une fille et un fils adultes tous 
les deux. Depuis 1978, nous habitons à Gossau, ZH, dans une villa entourée d’un assez 
grand jardin. C’est ainsi que planter, arracher les mauvaises herbes, tailler les haies, tondre 
le gazon, faire des grillades et des pizzas, etc. sont devenus un hobby. Question sport, en 
hiver, je pratique le ski et le hockey sur glace et, en été, je m’adonne au tennis, à la bicy-
clette et au «farniente». 

Photo 32: Colonel Bruno 
Morgenthaler. 
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8.2 Organisation & Missions 

L'Escadre de surveillance forme le noyau de la brigade d'aviation 31. Toutes les activités 
sont réparties entre les quatre ressorts des opérations, de la reconnaissance aérienne, de la 
défense aérienne et du transport. Les bases principales des de l'Escadre de surveillance 
sont Alpnach, Dübendorf et Payerne. L' Escadre n'emploie pas uniquement des pilotes, mais 
aussi du personnel administratif et des officiers spécialisés. L'effectif est actuellement de 166 
collaborateurs. 
 
Les missions principales de l'Escadre de surveillance sont: 

 Assurer la disponibilité permanente des équipages pour le maintien de la souveraineté sur 
l'espace aérien. 

 Appuyer l'instruction dans les cours et les écoles des Forces aériennes 

 Exécuter les transports aériens en faveur des autorités militaires et civiles ainsi que d'or-
ganisations internationales telles que 'ONU ou l'OSCE. 

 Exécuter des vols de photographie ou de mensuration pour l'Office fédéral de la topogra-
phie et effectuer les vols d'accompagnement de la nouvelle drône ADS-95. 

 Collaborer à la conduite des engagements des Forces aériennes 

 
 
Les membres de l'Escadre de surveillance participent à beaucoup d'autres activités dont: 

 Les essais d'avions et de nouvelles pièces d'équipement 

 La création de nouvelles directives, de réglements, d'applications ou de procédures. 

 La participation aux démonstrations aériennes et les présentations de la Patrouille Suisse 
et du PC-7 Team. 

 L'appui de la police et des autorités douanières dans leurs actions héliportées. 

 L'appui du corps d'aide en cas de catastrophe et des organisations de secours aérien. 
 

 
Photo 34: L'Escadre de surveillance est répartie en quatre ressorts aux missions spécifiques. 

8.3 Reconnaissance aérienne 

Ils livrent dans un délai très bref à l‘armée des informations dont elle 
a urgemment besoin. Ils font des engagements sur Mirage IIIRS ou 
sur avions photographes en Suisse et à l ‘étranger. Ils ne pourraient 
pas se passer du Dornier Do 27, l ‘avion le plus ancien encore en 
activité au sein de nos Forces aériennes. Ils «tirent» les images air-
air très spectaculaires de nos avions. Eux, ce sont les membres du 
ressort reconnaissance aérienne (R rec aér) de l ‘Escadre de sur-
veillance (UeG). 

Photo 33: Les insignes. 
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8.4 Aérodromes 

Les bases principales de l'Escadre de surveillance sont Payerne, Dübendorf et Alpnach. 
 

Dübendorf 
Le 8 décembre 1914, les premiers avions militaires atterrissaient 
à Dübendorf. La Troupe d’aviation suisse avait quitté Berne 
Beundenfeld et trouvé à Dübendorf un emplacement fixe. En 
1947, les trois escadrilles d’aviation et l’Etat-major de l’escadre de 
surveillance ont déménagé dans l’ancien bâtiment délaissé des 
immatriculations de l’aviation civile, construit en 1932. La compa-
gnie Swissair s’est installée simultanément dans le nouvel aéro-
port de Zurich-Kloten et, pour la première fois, une « guirlande 
lumineuse » américaine a servi d’éclairage pour la piste de nuit. 

Dübendorf est aujourd’hui encore une base aérienne militaire centrale et importante. Elle sert 
également d’emplacement momentané au cdt esca surv. 
 

Payerne 

Les débuts de l’ « Aviation Vaudoise » remontent à 1910. Le 26 
octobre de cette même année, à l’occasion d’une semaine 
d’aviation, Ernest Failloubaz d’Avenches s’est vu décerner le 
premier brevet de pilote de l’Aéro-Club de Suisse. Aujourd’hui 
encore, on surnomme affectueusement la région de Payerne « le 
berceau de la navigation aérienne ». Par la suite, l’emplacement 
de Payerne n’a pas cessé de gagner en importance. En 1947, 
l’esca surv s’est agrandie ; pour décongestionner l'infrastructure 
de Dübendorf, l’escadrille d’aviation 1 a été déplacée à Payerne. 

Avec son simulateur F/A-18, Payerne est aujourd’hui le centre d’instruction et la « Fighter-
town » des pilotes de F/A-18. 
 
Alpnach 

Le 25 novembre 1939, le cdt des trp ADCA a proposé au général 
de moderniser, parmi d’autres places, celle d’Alpnach, tout en 
précisant qu’elle ne servirait que de place d’atterrissage sans bâ-
timents. La première occupation militaire (c.-à-d. plus uniquement 
des atterrissages sporadiques) a eu lieu en septembre 1942 par 
le groupe d’aviation 7. Aujourd’hui, Alpnach est devenue la base 
pour les hélicoptères de l’escadre de surveillance et la homebase 
de l’ensemble de la flotte de SUPER PUMA. 
 
 
 
 
 

8.5 Formation du pilote militaire professionnel  

La remise des brevets de pilote militaire met fin à une formation 
de base de deux ans sur avion à réaction ou hélicoptère. Si le 
jeune pilote décide de s'engager dans une carrière de pilote mili-
taire professionnel à l'Escadre de surveillance, il devra continuer 
sa formation au sein de l'École de pilote militaire professionnel 
(EPMP). Durant cette école qui dure environ trois ans, le jeune 
lieutenant acquiert les connaissances théoriques et pratiques lui 
permettant par la suite d'exercer sa profession. La première an-
née de cette école comporte la formation dans les missions for-

Photo 35: Aérodrome Dü-
bendorf. 

Photo 36: Aérodrome 
Payerne. 
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melles et tactiques, ainsi qu'une importante partie théorique dont les thèmes principaux sont 
les connaissances militaires, l'aéronautique, les langues et les sciences naturelles et socio-
logiques. 
La formation de moniteur de vol comprend plusieurs étapes. Dans une première phase théo-
rique, les bases méthodiques et pédagogiques de l'enseignement sont acquises. 
 

Le savoir-faire est complété par un cours pratique sur l'avion 
d'écolage PC-7. lOrs d'un deuxième cours de moniteur, les pilotes 
sont formés sur s'avion à réaction Hawk ou sur l'hélicoptère 
Alouette III. Chaque cours est suivi d'un engagement comme mo-
niteur de vol dans les écoles de pilotes, où les connaissances 
acquises sont mises en pratique. Le cours de moniteur sur simu-
lateur Hawk complète cette phase de formation très exigeante. 
Dans le cadre de l'EPMP, les pilotes suivent également un cours 
tactique. Les pilotes de jets son instruits dans la conduite de la 

patrouille en combat aérien et les pilotes d'hélicoptères sont formés pour le vol de nuit tac-
tique. D'autres cours de perfectionnement tactique seront suivis après l'EPMP. La formation 
pour le brevet civil B/IFR dans le cadre de la Swissair Aviation School complète les connais-
sances du pilote. La fin de l'EPME est fêtée solennellement par la remise d'un diplôme fédé-
ral de pilote militaire professionnel. 
 

La carrière de pilote militaire est aussi accessible aux femmes, 
depuis 1993 sur hélicoptère et depuis 1996 sur avion à réaction. 
Les femmes pilotes d'hélicoptères ont le choix entre une carrière 
de milice ou professionnelle. Les femmes pilotes de jet doivent 
impérativement suivre une carrière professionnelle. La formation 
est identique à celle de leurs homologues masculins. Les femmes 
seront principalement engagées comme monitrices de vol. 
Après l'EPMP, les pilotes sont engagés comme moniteurs de vol 
dans les différentes écoles ou poursuivent leur entraînement tac-

tique. Selon l'affectation et les besoins professionnels, il est possible de perfectionner ses 
connaissances dans des cours de brève durée, des stages à l'étranger ou des études uni-
versitaires. 

8.6 Interview avec Daniel Hösli  

Lieutenant-colonel et commandant de la Patrouille Suisse 
dès le 1.1.2001 
Le pilote de F/A-18 a lui-même été le leader de notre formation 
d’acrobatie aérienne pendant quelques années. 
Né le 3 décembre 1957 
Signe du zodiaque: Sagittaire 

 

Daniel Hösli, est-ce que vous réalisez maintenant un rêve 
d’enfance? 
Daniel Hösli: Pas à proprement parler. Mais je suis très heureux 
d’assumer cette charge intéressante et qui est un grand honneur. 
Il faut bien sûr un «ancien», au bénéfice de l’expérience requise 
pour juger du programme, connaissant toutes les ficelles du mé-
tier. 
 

En quoi consiste la mission de commandant de la PS? 
Je suis responsable de l’engagement de la PS et j’ai repris des mains d’Ari (am Rhyn) une 
équipe parfaitement organisée. J’assumerai une foule de tâches qui ne relèvent pas du do-
maine aéronautique: reconnaissances, établissement du budget, ordres, Internet Homepage, 
prospectus et annuaire, accueil des visiteurs suisses et étrangers, archives et chroniques, 

Photo 37: Chambre de dé-
pression. 

Photo 38: Alouette. 

Photo 39: Lieutenant-
Colonel Daniel Hösli. 
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allocutions lors de manifestations civiles et même les questions d’uniforme. Chaque membre 
du team a ses tâches. Je coordonne l’ensemble et je m’efforcerai de liquider moi-même le 
maximum d’affaires afin que le team puisse se concentrer sur ses activités aéronautiques et 
les relations publiques. Je planifie nos engagements à l’étranger d’entente avec le chef de la 
logistique Peter Ramel de l’exploitation OFEFA d’Emmen. 
En tant qu’entraîneur et coach, je suis également responsable de l’organisation de 
l’entraînement, je suis les démonstrations avec le pilote de réserve qui les filme, j’interviens 
par radio pour des rectifications éventuelles, je dirige le debriefing et je donne mon apprécia-
tion générale. 
 

La Patrouille suscite l’enthousiasme de ses fans en Suisse et à l’étranger. Avez-vous votre 

mot à dire quand il s’agit de décider où se dérouleront vos démonstrations? 
Cette année, c’est la première fois que nous pourrons effectivement influer sur notre partici-
pation aux meetings de 2001. La Patrouille Suisse a reçu pas moins de 60 invitations, 16 de 
Suisse et 44 de l’étranger. Cela va de modestes manifestations civiles, par exemple pour 
une installation d’incinération des ordures, à d’importants meetings militaires à l’étranger. Il 
faut dire que le nombre des vrais meetings aériens a diminué en Suisse ces dernières an-
nées. Les obligations à assumer et la crainte de subir de lourdes pertes financières y contri-
buent pour une large part. 
Nous aimerions évidemment donner la priorité aux pays avec lesquels nous entretenons 
d’étroits contacts et qui nous envoient leurs teams. Nous devons aussi coordonner nos acti-
vités avec celles du Team PC-7, d’entente avec son commandant Ruedi Wattinger, et avec 
les démonstrations du F/A-18. Ce sont tantôt les uns, tantôt les autres et tantôt «seulement» 
un F/A-18. Nous voulons effectuer une répartition des missions judicieuse. Ainsi, c’est le 
Team PC-7 qui fera l’année prochaine une démonstration lors de la «Züri-Fäscht»! 
La participation aux manifestations est décidée en fin d’année par le Comité directeur des 
Forces aériennes mais le dernier mot appartient à la Direction du DDPS qui nous «donne sa 
bénédiction». 
 

Est-ce que les engagements des pilotes de la PS entrent parfois en conflit avec les exi-

gences militaires? 
Il n’y a plus que des pilotes de F/A-18 à la PS et ils constituent les deux tiers du Team PC. 
La planification doit donc être très soignée. Par exemple, lors des vols d’entraînement au-
dessus de la mer du Nord (NORKA), nous avons tout organisé de telle sorte que la première 
partie de la campagne d’entraînement était attribuée aux pilotes de la Patrouille Suisse et la 
deuxième partie à ceux du Team PC-7. Des engagements de ce genre influent naturellement 
sur la répartition des meetings. Nous ne pouvons participer à aucun meeting à certains mo-
ments de l’année. 
 

Où sera la Patrouille Suisse en 2001? 
Nous effectuerons sept à huit démonstrations en Suisse et quatre à cinq à l’étranger (Suède, 
Hollande, France, Italie). Une nouveauté: nous ne participerons plus exclusivement à des 
manifestations purement aéronautiques mais aussi à des fêtes du genre «Fêtes de Genève» 
ou à celles de Lugano, dans la perspective de nos activités lors d’Expo 02. La saison débu-
tera déjà le 13 janvier. C’est la première fois que nous commençons si tôt. Ce sera 
l’ouverture des compétitions de ski du Lauberhorn à Grindelwald! L’entraînement requis a 
déjà eu lieu le 6 décembre. Il y aura un programme spécial sans solistes. 
C’est l’occasion de gagner un nouveau public, en plus des fans qui nous suivent fidèlement 
de meeting en meeting. 
 

Et le programme de l’Expo? 
La direction de l’Expo ne désire expressément qu’une seule démonstration. Nous aurions été 
disposés à nous produire une à deux fois par mois, à titre d’attraction pour le public. On dis-
cute maintenant de la possibilité d’une démonstration au moins par arteplage. 
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La Patrouille Suisse s’entraîne normalement au-dessus du Haut lac de Zurich aux environs 

de Wangen. Quelles sont les relations avec la population environnante? 
Excellentes. Nous sommes en contact avec le collège de Nuolen et nous tenons compte des 
périodes d’examens. Nous participons une fois par an à une fête après l’entraînement avec 
la population locale et les fans. Par beau temps, il y a le lundi une assistance comparable à 
celle d’un petit meeting. La police a déjà pris contact avec nous à cause des problèmes de 
parcage et de sécurité. Un dispositif de sécurité a été élaboré par les autorités locales et la 
police est toujours présente. 
 

Encore un mot au sujet des relations entre la Patrouille Suisse, son équipe au sol et son 

Fanclub. 
Super! Je n’ai que des remerciements. Merci à l’équipe au sol pour son extraordinaire enga-
gement. Merci au Fanclub pour son soutien moral et son activité déterminante de relations 
publiques telles que la gestion partielle du courrier des fans, la vente d’articles etc. Nous 
sommes vraiment idéalement servis. 
Une chose importante à mes yeux: les tâches de relations publiques que j’assume en les 
prenant très au sérieux. Je m’occupe des visites guidées de l’aérodrome. Y participent aussi 
bien des banquiers que des écoliers. Nous devons absolument populariser notre travail et en 
montrer les dessous. Cela prend du temps, je le sais, mais c’est un investissement qui porte-
ra ses fruits à l’avenir. 
 

Est-ce qu’un pilote de F/A-18, en plus commandant de la Patrouille Suisse, a encore du 

temps à consacrer à sa famille? 
Je renonce à voler sur F/A-18 car mes nouvelles tâches sont incompatibles avec un véritable 
entraînement sur le Hornet. Je vais donc de nouveau voler sur Tiger... 
A la maison, je me consacre entièrement à ma famille. Nous sommes débordants d’activité. 
Mes trois fils, Marco bientôt 13 ans, Michael 10 ans et Manuel 8 ans, ainsi que ma femme 
Claudia sont de vrais sportifs toujours en action. 

8.7 Historique (version courte) 

Les troupes d'aviation et de défense contre avions furent mobilisées le 28 août 1939. Pour-
tant le nombre d'avions à disposition était largement insuffisant pour équiper les 21 esca-
drilles, si bien que cinq d'entre elles ont dû être licenciées. 
Le 4 avril, le Conseil fédéral approuvait la création d'une troupe permanente et profession-
nelle affin de garantir en tout temps la souveraineté de l'espace aérien suisse. L'Escadre de 
surveillance était née. Sous le commandement du colonel Rihner, on entreprit la formation 
des pilotes, des observateurs de bord et des radios-mitrailleurs. 

En ces temps-là, les trois escadrilles de l'esca surv volaient sur 
les avions Morane D-3801 et C-3603. Jusqu'à la fin du conflit 
mondial, les pilotes procédèrent à 135 sorties durant lesquelles 31 
bombardiers furent interceptés et internés en Suisse. Quelques 
avions ennemis furent même abattus en situation de légitime dé-
fense. A la fin de la guerre, suite aux conseils de Général Guisan, 
le Conseil fédéral maintint l'esca surv qui fut élargie à quatre es-

cadrilles. 
Bientôt vint le temps des avions à réaction. L'essor de l'aviation militaire suisse n'était pas 
seulement dû à l'acquisition de nouveaux avions toujours plus performants comme le Vam-

pire, le Venom ou le Hunter, mais aussi au perfectionnement des 
armes et des procédures d'engagement. Une ère nouvelle débuta 
avec l'achat du Mirage qui fut le premier avion capable d'opérer 
de nuit et d'engager ses armes par mauvais temps. 
Dès 1953, on engagea des hélicoptères du type Hiller pour les 
missions de transport. Ce domaine connut lui aussi une évolution 
constante et les missions de transport de troupe ou de matériel 
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ainsi que les missions de sauvetage ne se comptent plus. L'Alouette III et les nouveaux Su-
per Puma assurent aujourd'hui ces missions. Depuis de nombreuses années, la coopération 
avec les forces aériennes étrangères dans le domaine de la formation des équipages con-
naît un essor positif. L'entraînement des pilotes suisses au combat aérien supersonique a 
lieu depuis plusieurs années au-dessus de la mer du Nord. Un système de conduite et d'ana-
lyse des missions y permet une formation adéquate. L'instruction des pilotes d'hélicoptères 
se fait aussi de plus en plus en collaboration avec les armées étrangères et permet ainsi à 

chacun de profiter des expériences de l'autre. 
En juin 1993, le souverain suisse décida de l'achat d'un nouvel 
avion de combat. En octobre 1996, le premier F/A-18 assemblé 
en Suisse décolla de l'aérodrome d'Emmen pour son vol inaugu-
ral. 
 

8.8 60 ans (version longue) 

Les sentinelles du ciel suisse 
C'est durant les années sombres de la Deuxième Guerre mon-
diale, pour être précis le 4 avril 1941, que le Conseil fédéral a 
décidé de créer l'escadre de surveillance (esca surv), une forma-
tion d'intervention professionnelle permanente chargée d'assurer 
la neutralité suisse. La situation en matière de politique de sécuri-

té en Europe a radicalement changé, entre-temps, et pas qu’elle. 
L'aviation militaire suisse, elle aussi, s’est développée de manière 
fulgurante, passant de l'ère du chasseur à hélice à celui du jet de 

combat ultramoderne commandé par ordinateur. Radicale également, l’évolution de la me-
nace aérienne a eu pour corollaire l’essor remarquable de l'escadre de surveillance. Compo-
sé exclusivement de professionnels, son personnel relève des défis exigeants à l'aube du 
nouveau millénaire. 
 
Naissance en pleine guerre 

Nos troupes d'aviation et de défense contre avions ont été mobili-
sées trois jours à peine avant que l’Allemagne attaque la Pologne 
le 28 août 1939. Alors qu’une guerre éclaire faisait rage à l'Est et 
que l’aviation militaire du 3e Reich engageait des avions de com-
bat ultramodernes en grand nombre, il a fallu licencier cinq com-
pagnies d'aviation sur les vingt et une dont nous disposions en 
Suisse, faute d’avions. D’autre part, que les compagnies 6, 15 et 
21 équipées de chasseurs Me-109 pouvaient aligner des avions 
de combat modernes aptes à la guerre. La machine de guerre 
allemande a encore vaincu les pays du Bénélux et la France. 
Sous l’emprise d’impressions fortes, paralysantes parfois, engen-
drées par les événements, le Conseil fédéral décida, le 4 avril 

1941, de mettre sur pied une formation aérienne permanente de trois à six escadrilles com-
prenant chacune trois patrouilles de trois avions. L'escadre de surveillance était née. Son 
premier commandant fut nommé en la personne du colonel EMG Fritz Rihner. On se mit à 
chercher des pilotes, des observateurs et des sous-officiers candidats pilotes. Dès les mois 
d'août et de novembre suivants, 28 premiers officiers rejoignirent la base de l'esca surv, à 
Dübendorf. En 1943, au commencement du mois d’août, l’esca surv constitua trois esca-
drilles. Les escadrilles I et II reçurent les Morane D-3801, la III des C-3603. Au début de 
1944, les troupes d'aviation disposaient de 72 C-35, 74 Morane D-3800, 93 Morane D-3801 
et 72 Me-109. L'escadre était sollicitée en permanence et le taux de disponibilité de son ma-
tériel volant oscillait autour de 40 pour cent. Les avions équipés de radios de bord n'étaient 
guère plus nombreux. Ces circonstances et l'amélioration de la qualité des liaisons parlées 
ont par la suite été à l'origine de l'introduction du fameux "code Bambini". 
 

Photo 40: D3800 (avion de 
combat multirôle Morane). 

Photo 41: Me-109 E-3: Seul 
chasseur à haute perfor-
mance des troupes 
d’aviation durant la deu-
xième guerre mondiale. 
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Instruction et première mission de guerre 

Les candidats en formation interne à l'esca surv suivaient leur 
instruction successivement sur des Dewotine D-26 ou D-27, des 
Focker CV et des C-35 multirôle. Dans le cas du C-35, l'accent 
était mis sur la collaboration avec les observateurs. Parmi les 
exercices prioritaires figuraient notamment les vols de tir, de pho-
tographie et de reconnaissance aériennes, de navigation et radio. 
Les cours de transition sur le chasseur Morane 3800/01 ont débu-
té en été 1943. Le 9 septembre de la même année, après le dé-
barquement allié en Italie, l'esca surv a accompli son premier en-
gagement à proximité de la zone des hostilités. Sa mission était 
de surveiller les axes de passage le long de la frontière sud, entre 

le Splügen et le Bas-Engadine. Le 2 novembre 1943, lorsque les raides des bombardiers 
alliés sur l'Allemagne s’intensifièrent, l'esca surv reçut l’ordre de sauvegarder la neutralité 
avec tous les moyens disponibles. Les violations de frontière augmentaient et, en nombre 
croissant, des "Forteresses volantes" égarées ou avariées cherchèrent à se poser en Suisse. 
Les escadrilles I et II de l'esca surv étaient nos formations d'alerte. A la fin de la guerre, leurs 
pilotes de chasse pouvaient se prévaloir d'avoir fait atterrir 31 bombardiers B-17 et B-24. 
Lorsque l'attaque au sol pour appuyer les forces terrestres a été élevée au rang de mission 
principale de l'aviation militaire, on a doté les Me-109 et les Morane de dispositifs pour lar-
guer des bombes. Le regroupement séparé en formations volantes et terrestres est intervenu 
en 1945, marquant l'avènement des "escadrilles d'aviation" et des compagnies d'aviation de 
l'organisation au sol. Durant la Deuxième Guerre mondiale, les troupes d'aviation ont touché 
470 nouveaux avions de combat. 79 appareils se sont écrasés pendant la même période, 
causant la mort de 55 pilotes et de 17 observateurs de l'aviation militaire. 
 
Un après-guerre à réaction 
Pendant qu'à l'étranger l’aéronautique militaire amorçait fougueusement la substitution du 
chasseur à hélice par le jet de combat, en Suisse, la commission de la défense nationale 
examinait la possibilité de se passer de l’aviation militaire en raison de son coût. Lorsque la 
Suisse évalua de nouveaux avions de combat, en Angleterre, le DH-100 Vampire se distin-
gua par la supériorité de ses performances. A l’occasion d'essais comparatifs à Axalp, le DH-
100 anglais de technologie avancée supplanta sans équivoque les prototypes des C-3504 et 
D-3802. Dans son message du 21 mai 1947, le Conseil fédéral proposa donc l'acquisition de 
75 De Havilland DH-100 Vampire destinés à remplacer les Me-109. Des voix critiques s'éle-
vèrent toutefois au sein de la Commission de défense pour faire remarquer que les études 
médicales sur les effets des vols à réaction sur la santé des pilotes n'étaient pas encore ter-
minées. En 1948, l'opportunité se présenta d'acheter pour 11 millions de francs 130 P-51-
Mustang provenant des surplus de l'armée américaine stationnée en Allemagne. Dès le mois 
de février 1949, des pilotes de l'esca surv assurèrent les premiers vols de transfert vers la 
Suisse de ces chasseurs américains. Au mois de novembre de la même année, la compa-
gnie Swissair a déménagé à l'aéroport de Zurich-Kloten et l'aérodrome de Dübendorf est 
devenu une base exclusivement militaire. L'ancienne aérogare Swissair à Dübendorf, un site 
historique mémorable de l’aviation, héberge depuis l'esca surv. La même année encore, 
l'escadrille II a entrepris sa transition sur le Vampire, inaugurant l'ère à réaction à l'escadre 
de surveillance. Le parlement autorisa ensuite l'acquisition d'une seconde série de cent DH-
100 pour un montant total de 108 millions de francs. 
 
Un vent glacé de l’Est 

Les turbulences mondiales persistèrent cependant. En 1948, les 
Soviétiques isolaient Berlin du reste du monde. En 1949, la pre-
mière bombe atomique expérimentale russe explosait. La Guerre 
de Corée éclatait en 1950. Avec la guerre froide, les divisions se 
multipliaient dans le monde. Au mois d'avril 1951, les chambres 
fédérales votèrent alors un crédit de 175 millions de francs pour 

l'achat de 150 DH-112 Venom. L'aviation militaire suisse allait 
ainsi disposer pour la première fois de son histoire d'avions équi-

Photo 42: C-35: Engagé 
principalement pour le com-
bat terrestre et la reconnais-
sance aérienne. 

Photo 43: Hélicoptère Hiller-
360: Les premiers engage-
ments d’hélicoptères mili-
taires remontent à 1952. 
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pés de sièges éjectables. Le contingent des pilotes de l'esca surv assurait l'instruction et 
fournissait aussi tous les moniteurs de vol. A cette époque remonte l’intégration des forma-
tions de l'escadre de surveillance au sein des troupes d’aviation, dont elles sont devenues 
les escadrilles 1, 11, 16 et 17. La technologie des avions de combat n'était pas la seule à 
enregistrer des progrès spectaculaires et, en 1952, l'acquisition de trois Hiller 360 projeta la 
Suisse dans l'ère de l’hélicoptère. Le 17 octobre 1953 est également entré dans l’histoire. Ce 
jour-là, on entendit pour la première fois retentir un bang supersonique dans le ciel suisse. 
C'était lors d'une démonstration aérienne faite par un chasseur anglais dernier cri, le Hawker 
Hunter. En 1954, une seconde commande de cent Venom suivit, l'escadrille esca surv 16 fut 
la première unité professionnelle à effectuer la transition sur le DH-112 et des avions mili-
taires accomplirent avec la Garde Aérienne Suisse des missions de secours dans des ré-
gions sinistrées par des avalanches dans le Voralberg autrichien. Ainsi, dix ans à peine 
après la création de l'escadre de surveillance, les troupes d'aviation entraient dans l'ère à 
réaction, évaluaient et mettaient en service des hélicoptères, introduisaient et consolidaient 
l’instruction du vol sans visibilité, organisaient la reconnaissance aérienne et construisaient 
des installations radar d'alerte précoce et des cavernes d’avions sur des aérodromes mili-
taires alpins. En 1956, année de la crise de Suez et du soulèvement hongrois, les Forces 
aériennes suisses étaient les premières du monde à avoir équipé toutes leurs escadrilles, 
soit vingt et une, avec des avions à réaction modernes. A la suite d’une réforme de 
l’instruction, les pilotes se formèrent désormais sur le Pilatus P-3, un avion école, ainsi que 
sur les jets DH-115 Vampire et DH-100 Venom. Notons au passage que c’est l'escadrille 
esca surv 16 qui remporta au mois d'août suivant les premiers championnats AVIA des 
Forces aériennes. La prépondérance du facteur de la supériorité aérienne étant établie, la 
sauvegarde de la souveraineté de notre espace aérien est alors devenue l'élément clé de 
l'effort de défense. 
 
Abandons et métamorphoses 

Au mois de janvier 1958, le parlement vota un crédit de 313 mil-
lions de francs pour acheter cent appareils de type Hawker-
Hunter en Angleterre. Le 19 mars de la même année, un arrêté 
fédéral ordonna aussi l’acquisition de cent chasseurs bombardiers 
P-16 FAA de fabrication indigène. Toutefois, à la suite de la mé-

saventure d'un P-16 de présérie tombé dans le Lac de Cons-
tance, le Conseil fédéral annula la commande de cent P-16. 
Après l'abandon du projet de l'avion de combat N-20 de la Fa-
brique fédérale d'avions, cette décision sonnait définitivement le 

glas de l'industrie aéronautique suisse. Un arrêté fédéral du 1er février 1959 favorisa la pro-
motion de la relève des pilotes et fut suivi, en 1969, par une convention réglant les modalités 
permettant aux pilotes de l'esca surv de se reconvertir dans l'aviation civile. Ce texte régit 
encore aujourd’hui les modalités de passage à la Swissair des pilotes de l'esca surv. 

Cette année-là encore, les escadrilles 1 et 11 ont effectué la tran-
sition sur le Hunter, un jet aussi puissant qu’élégant. La réforme 
de l'armée du début des années 60 assigna trois tâches à l'avia-
tion militaire : Préserver l'intégrité de l'espace aérien, appuyer les 
troupes au sol et assurer la capacité d’engager avec succès le 
combat aérien. La guerre froide étant fondée sur la dissuasion 
nucléaire, on a aussi évalué l'acquisition d’engins nucléaires dans 
le cadre de l’effort de modernisation des moyens de guerre aé-
rienne. Le 28 avril 1961, le Conseil fédéral a ensuite proposé 
l'achat de cent jets supersoniques du type Mirage-IIIS de Das-
sault. Les crédits destinés à l'acquisition des premières Alouette 

III et d'Alouette II supplémentaires, deux produits Sud Aviation, ont été votés en mars 1963. 
L’autonomie du domaine du transport aérien commençait lentement à se concrétiser au sein 
des Forces aériennes. L’année 1964 a marqué une étape importante dans l'histoire de l'esca 
surv car c’est celle de la création officielle de la fameuse Patrouille Suisse composée exclu-
sivement de pilotes professionnels issus de l’escadre. Entre-temps, la Patrouille Suisse a 
accompli sans accident des centaines de démonstrations aériennes. D'abord avec des 

Photo 44: FFA P-16: Sa non-
acquisition a sonné le glas 
de l'industrie aéronautique 
militaire helvétique. 

Photo 45: Hunter: Sa puis-
sance et son élégance en 
ont fait une véritable lé-
gende. 
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Hawker-Hunter, puis avec des F-5, elle a fait partager le rêve d'Icare à des centaines de mil-
liers de spectateurs. La même année encore, les dix premiers pilotes de l'esca surv ont ef-
fectué la transition sur le Mirage-IIIBS, faisant entrer les Forces aériennes dans l'ère super-
sonique Mach2. 
 

Grandir malgré les revers 

Avec l'introduction des nouveaux hélicoptères, la création du Ser-
vice Suisse de Sauvetage par Hélicoptères militaires (SHM) le 1er 
mai 1966 et le début de la surveillance aérienne des frontières 
avec des hélicoptères, les pilotes ont endossé de nouvelles 
tâches exigeantes. Le parlement décida cependant des réduc-
tions du budget militaire qui se traduisirent aux Forces aériennes 
par des mesures de rigueur économique. 13 pilotes profession-
nels ont alors passé à la Swissair, provoquant une crise des effec-
tifs à l'esca surv. En 1968, les Mirage III S tous temps équipés de 
missiles air-air des escadrilles 16 et 17 de l'esca surv sont deve-
nus opérationnels. En 1972, c’est l’instruction séparée dès le dé-

but des pilotes d'hélicoptères qui était introduite dans le cadre d’une réorganisation. Le Con-
seil fédéral rejeta par ailleurs l'acquisition éventuelle du LTV A-7 Corsair et du Milan de Das-
sault. Malgré ces revers, l'esca surv avait triplé son effectif initial en 1973 et disposait main-
tenant de 120 pilotes militaires de carrière. En 1975, l'esca surv a obtenu sa cinquième es-
cadrille professionnelle. L'importance du transport aérien croissait inlassablement et les pi-
lotes d'hélicoptère étaient de plus en plus souvent sollicités pour des missions réelles, no-
tamment quand des avalanches ravagèrent la Suisse centrale, le Tessin et les Grisons en 
avril 1975. Pour permettre aux Forces aériennes de venir à bout de problèmes conceptuels 
et de matériel, le Conseil fédéral décida d’affecter 1,17 milliards à l'acquisition de 72 chas-
seurs Northrop Tiger F-5E/F. Les escadrilles 11 et 18 ont été les premières à effectuer la 
transition sur ce nouveau jet. A partir de 1976, l'aérodrome d'entraînement de Payerne, éga-
lement une base de l'esca surv, s'est mué en véritable base de guerre moderne disposant 
d’abris protégés pour les avions de combat. Avec le développement des technologies, le 
domaine de la conduite de la guerre électronique, CGE en abrégé, gagna aussi en impor-
tance. En 1979, des opérateurs de bord étaient engagés pour la première fois sur des DH-
115 et des Hunter biplace. L'esca surv entreprit de diriger des tirs au canon air-air au Dam-
mastock, réalisant une première avec des tirs au canon de bord contre des cibles remor-
quées. L'acquisition de 40 avions d'entraînement Pilatus PC-7 en 1981 a fait franchir à l'ins-
truction de base des pilotes une étape importante. Cette année-là, la suppression de la 
phase d'instruction intermédiaire sur le DH-112 a également contribué de faire avancer la 
refonte de la formation des pilotes, les jeunes pilotes pouvant passer directement du Vam-
pire sur le Hunter et sur le Tiger. Cette expérience est particulièrement intéressante pour 
nous car les projets de réforme actuels envisagent de faire passer les jeunes candidats pi-
lotes de jet directement du Hawk sur le F/A-18 Hornet, également sans étape intermédiaire. 
Quelque temps avant que la guerre froide s'achève, les pilotes de jet de l'esca surv ont été 
sollicités pour des engagements réels, les premiers depuis la fin de la Deuxième Guerre 
mondiale. En effet, après qu'un avion de chasse soviétique eut abattu le 1er septembre 1983 
un avion de ligne Boeing B-747 coréen, le Conseil fédéral interdit à la compagnie aérienne 
Aeroflot le survol de la Suisse. Les troupes d'aviation et de défense contre avions, donc l'es-
ca surv, ont alors été chargées de surveiller et de contrôler en permanence notre espace 
aérien. C’est aussi à cette époque que les Forces aériennes ont été s’entraîner à l’étranger 
pour la première fois. Du 7 au 18 janvier 1985, 24 pilotes de l'esca surv ont ainsi séjourné en 
Sardaigne avec six Mirage et six Tiger pour y suivre un entraînement au combat aérien su-
personique. Les systèmes électroniques de surveillance et de mesure (ACMI) installés dans 
la zone d'entraînement permettaient d'exploiter les données de vol avec une précision inéga-
lée auparavant. En 1986, ce sont les hélicoptères qui occupèrent le devant de la scène. En 
effet, après l'accident du réacteur de Tschernobil survenu le 26 avril, les pilotes de l'esca 
surv durent effectuer des vols pour mesurer la radioactivité. Le 24 septembre suivant, le 
Conseil fédéral a, d'autre part, débloqué 46 millions de francs pour l'acquisition de trois héli-
coptères de transport Super Puma. L’effectif de l'esca surv passa à plus de 150 personnes. 

Photo 46: Mirage IIIS: Entrée 
fracassante dans l’ère su-
personique avec cet inter-
cepteur tous temps. 
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Dans la foulée de l'acquisition approuvée en mars 1987 de 20 jets d'entraînement Hawk, on 
a ensuite introduit le stage de formation pour futurs pilotes de jet "API compact", de concep-
tion nouvelle. 
 
Des femmes pilotes – le F/A-18 
En 1985, la Suisse a entrepris une évaluation préliminaire en vue d'acquérir un nouvel avion 
de combat. En 1987, l'esca surv a obtenu une seconde formation acrobatique avec le PC-7 
Team. Cette formation impressionnante de neuf avions a effectué son premier vol lors de 
championnats des Forces aériennes. Depuis leur démonstration enthousiasmante de 1989, 
lors des 75 ans de l'aviation militaire suisse, les as de l'acrobatie aérienne à hélice de l'esca 
surv, qui disposent de PC-7 turbopropulsés en livrée orange vif, ne cessent de réjouir un 
public très vaste en Suisse et à l’étranger avec un ballet aérien plein de grâce. Après 
l’accident dramatique des Frecce Tricolori à Ramstein en 1988, les prescriptions de sécurité 
de la Patrouille Suisse ont aussi fait l’objet d’une révision et le Conseil fédéral s'est prononcé 
personnellement en faveur du maintien de cette formation acrobatique de l'esca surv. Le 10 
octobre 1988, la Patrouille Suisse a reçu à Sydney le "diplôme d'honneur" de la Fédération 
Aéronautique Internationale qui entendait ainsi la récompenser pour son professionnalisme, 
sa discipline de vol et ses prescriptions de sécurité extrêmement strictes. Quelques jours 
auparavant, le 3 octobre, le Conseil fédéral venait de poser le fondement de l'avenir des 
Forces aériennes se prononçant pour l’acquisition de 34 F/A-18 Hornet. Les premières expé-
riences faites avec les trois Super Puma étaient, d’autre part, si concluantes qu'une com-
mande de 12 hélicoptères supplémentaires fut passée en 1989. L'année suivante, en 1990, 
les Forces aériennes se sont dotées de nouvelles structures. Désormais elles sont articulées 
en trois ressorts : la défense aérienne, le transport aérien et l'exploration aérienne. En 1993, 
le peuple suisse a rejeté clairement une initiative rose et verte qui voulait empêcher l'achat 
des nouveaux jets de combat. Maintenant, la voie était libre pour que les Forces aériennes 
passent enfin à la nouvelle génération d’avions. C'est aussi au cours de cette année décisive 
que l'on a jeté les bases juridiques qui allaient permettre aux femmes de devenir pilotes mili-
taires. Les premières ont commencé aux commandes d'hélicoptères, avant de pouvoir em-
brasser la carrière de pilote de jets et de monitrice de vol à l'esca surv dès 1996. Le 2 juin 
1995, quatre femmes ont obtenu pour la première fois le brevet de pilote d'hélicoptère des 
Forces aériennes. La révision de la loi militaire, qui prévoit l'accès des femmes aux fonctions 
combattantes, leur permettra donc bientôt d’accéder aussi au commandes du F/A-18. 
 
Détente Est-Ouest - nouvelles tâches 
Pour l'armée et les Forces aériennes, la période au sortir de la guerre froide a été marquée 
par une foule de réformes, une réduction continue du budget militaire, une recherche de légi-
timation et l'introduction de nouvelles tâches et de nouvelles structures. L'escadre de surveil-
lance a aussi été touchée par cette évolution accélérée. Depuis, elle vit dans un climat 
d’agitation fébrile et ses tâches se multiplient, ce qui crée une situation tendue sur le plan 
des ressources humaines disponibles. Dans le même temps, l’ouverture sur l'étranger a dé-
bouché sur des coopérations dont elle ne pouvait que rêver auparavant. Des accords inter-
nationaux toujours plus nombreux permettent en effet aux Forces aériennes de développer 
la coopération avec leurs homologues étrangères dans le domaine de l'instruction et de l'en-
traînement. Des exercices multinationaux annuels de défense aérienne, tels que NOMAD et 
AMADEUS, font désormais partie de la normalité à l'esca surv, au même titre que les cam-
pagnes d'exercice NORKA en Mer du Nord et NIGTHWAY en Norvège. Depuis le mois de 
mai 2000, les pilotes de l'escadrille 17 de l'esca surv exercent l’opération délicate du ravitail-
lement en vol. Pour la première fois, le Conseil fédéral a envoyé des hélicoptères de l'armée 
aux abords immédiats d'une zone de guerre. En Albanie, des pilotes de l'esca surv ont ainsi 
assuré avec leurs hélicoptères Super Puma des vols d'aide humanitaire en faveur de popula-
tions civiles dès le mois d’avril 1999, dans le cadre de la "Task Force Alba" placée sous 
l'égide du HCR. Depuis, cet engagement symbolise la nouvelle politique de sécurité de la 
Suisse qui vise à assurer la sécurité par le biais de la coopération. C’est dans le même esprit 
que le personnel professionnel des Forces aériennes et de l'esca surv a été engagé égale-
ment dans le cadre du "Partenariat pour la paix". Ces nouvelles tâches importantes, aussi 
d’un point de vue moral, confrontent toutefois l'esca surv avec de nouveaux défis. Sans 
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doute que le fossé qui sépare la passion de l’aviation et un quotidien regorgeant de tâches 
d’une complexité dégrisante n’a plus jamais été aussi grand depuis les débuts de l’esca surv. 
 

L'être humain facteur central 
En 1967 déjà, le Conseil fédéral avait tenté d'endiguer un exode 
vers les compagnies aériennes civiles en concédant des indemni-
tés financières dans l'Ordonnance sur les pilotes militaires. Au-
jourd'hui, le personnel professionnel des Forces aériennes et de 
l'esca surv évolue dans un contexte passionnant, mais difficile. 
Les Forces aériennes et l'esca surv ont été jusqu'à présent sur-
tout des instruments de défense. Désormais, elles sont en phase 
de devenir une composante de l’armée, dont l’effort principal por-
tera sur le transport aérien. L'évolution de la menace influe direc-
tement sur la priorité des tâches des Forces aériennes. Ainsi, les 
engagements en cas de catastrophes à l'étranger et en Suisse et 
les actions en faveur de la paix dans le cadre de l'architecture de 
sécurité européenne confèrent une importance grandissante aux 

transports aériens. C'est précisément dans ce contexte que s'est inscrit en 1998 l'acquisition 
des 12 hélicoptères "Cougar" (Super Puma) supplémentaires prochainement mis en service. 
Si nous disposons d'un matériel de vol ultramoderne, la multiplication des tâches et la limita-
tion numérique de l'effectif du personnel tendent cependant à épuiser les ressources hu-
maines disponibles. La croissance irrésistible de l'aviation civile, son contexte professionnel 
moins dangereux, le prestige dont jouissent les pilotes de ligne et des prestations sociales 
alléchantes sont autant de tentations susceptibles de faire bifurquer des pilotes de l'escadre 
de surveillance. Cet exode possible de pilotes vers l'aviation civile constitue en soi un facteur 
de stress supplémentaire pour les professionnels qui restent à l’escadre. En même temps, il 
est permis de tabler sur une recrudescence sensible des besoins en personnel, en relation 
avec l’acquisition et l’introduction de systèmes à venir. Si l’on ne veut mettre en péril ni l'en-
gagement et l'entretien des avions actuels, ni l'acquisition et l'introduction de futurs systèmes 
importants, des décisions traçant la voie à suivre en matière de politique du personnel sont 
nécessaires. Le cadre des conditions matérielles offertes par l’esca surv doit supporter la 
comparaison avec les segments voisins sur le marché du travail et, il faut aussi bien des 
conditions de travail à la page qu’un effectif en personnel en rapport avec le volume crois-
sant des tâches. 

8.9 Les avions 

Les Forces aériennes suisses sont 
dotées d'un parc d'avions diversifié 
comportant à ce jour 300 machines. 
Chaque type d'avion a son rôle spéci-
fique dont les plus importants sont la 
défense aérienne, la reconnaissance, 
le transport et l'écolage. 
Avec le Pilatus PC-7 et le Tiger F-
5E/F, l'aviation dispose de machines 
permettant une formation des pilotes 
efficace et adaptée aux besoins des 
années à venir. Avec l'introduction du 
F/A-18, trois escadrilles de l'esca surv 
seront dotées, elles aussi, d'un avion 
de chasse moderne qui leur permet 

de s'imposer dans la défense aérienne d'aujourd'hui et de demain. Avec le Super-Puma, les 
escadrilles légères disposent d'un hélicoptère de transport puissant, engagé dans le trans-
port de troupe et de matériel, qui s'intègre parfaitement dans la nouvelle stratégie de défense 
de l'Armée. 

Photo 47: Alouette II: Héli-
coptère de transport de la 
première heure. 

Photo 48: Pilatus PC-7 Turbo-Trainer. 
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En fonction de leur mission et de leur incorporation militaire, les pilotes professionnels de 
l'Escadre de surveillance possèdent les qualifications sur plusieurs types d'avions. En 
moyenne, chaque pilote de l'Escadre vole 200 heures par année. 

9 L’histoire des grenadiers parachutistes 

La compagnie d’éclaireurs parachutistes 17 (cp éclr pch 17) actuelle 
est issue de la compagnie d’exploration 17, elle-même issue de la lé-
gendaire compagnie de grenadiers parachutistes 17. Si trois noms 
différents se sont succédé au fil du temps pour désigner l’unique for-
mation de parachutistes de l’Armée suisse, il s’est néanmoins toujours 
agi de la même unité dont le concept d’engagement a évolué au 
rythme de ces changements de noms. Le chiffre 17 a quant à lui tou-
jours été maintenu. On ne s’étonnera donc pas que les paras appellent 
leur formation la «17». Nous relatons ici l’histoire de la cp d’éclr pch 17 
dans l’ordre suivant : Les prémisses, la mise sur pied de la cp de gre-
nadiers parachutistes 17 et la compagnie d’éclaireurs parachutistes 

17. L’exposé historique est suivi d’une bibliographie à l’attention des lecteurs. 
 
Prémices 

C’est en automne 1964, lors des manœuvres du corps d’armée 4, 
que les « paras » sont entrés en scène dans les médias. Alors 28 
parachutistes civils militarisés, d’armes et de grades différents et 
issus de toute la Suisse se sont rassemblés à l’aérodrome mili-
taire de Dübendorf, pour préparer les actions des jours suivants. 
Chacun d’entre eux avait apporté son propre parachute et ses 
bottes. L’armée ne disposait, en effet, pas encore de ce matériel 

à l’époque. Deux sauts en parachute depuis un Ju-52 et un engagement combiné avec des 
Do-27 et des hélicoptères étaient prévus durant les manœuvres. Sous les yeux du chef du 
DMF, un premier engagement a eu lieu à la hauteur du pont de bois, sur la rive nord de la 
Thur. Les « paras » qui avaient pour mission de s’emparer de la tête de pont, surprirent 
l’ennemi avant de prendre cette dernière rapidement. Deux jours plus tard, les mêmes para-
chutistes très motivés ont reçu la mission de faire la même chose au pont sur la Thur situé 
près de Gütighausen, mission dont ils se sont acquittés avec le même succès. Leur troi-
sième engagement consistait en une action de commando contre un PC ennemi situé dans 
le secteur de Schaffhouse. Ils s’en emparèrent également après avoir surpris et maîtrisé 
leurs adversaires. Mais cette fois-ci malgré le fait que le commandant de l’engagement ait 
soudain ordonné aux deux derniers hélicoptères Alouette-2 du commando, encore en pleine 
approche tactique, de se rendre immédiatement sur le lieu d’un accident réel lui. Là, les 
éclaireurs parachutistes ont secouru avec succès des blessés graves accidentés dans le 
cadre d’un transport de munitions de l’artillerie.  
Vu le savoir-faire et l’enthousiasme de ces parachutistes militaires ad hoc, cette première 
démonstration a été considérée comme un succès. D’autres engagements réussis accomplis 
par des parachutistes civils dans le cadre de manœuvres ont suivi en 1966. 
 
Mise sur pied de la compagnie de grenadiers parachutistes 17 

Le message du Conseil fédéral sur l’organisation de l’armée adressé 
à l’Assemblée fédérale du 21 février 1968 contenait une déclaration 
concernant la mise sur pied de la compagnie de grenadiers parachu-
tistes 17. En voici un extrait : 
« (...) la voie aérienne constitue toutefois lors d’une guerre l’unique 
possibilité permettant d’entreprendre des actions de moindre enver-
gure mais décisives (...). Il convient pour le moment de former une 
seule compagnie de grenadiers parachutiste et, si les expériences 
faites sont concluantes, peut-être une seconde plus tard. Il ne s’agit 
pas de mettre sur pied de plus grandes formations de ce type. » 
Le fait que l’on ait renoncé à constituer des formations plus grande 



    
 

38/62 

 
 

 

souligne le caractère donné à cette troupe : Elle doit être compacte, agir à couvert et être 
efficace. Bien qu’un plus grand nombre d’éclaireurs parachutistes seraient nécessaires pour 
répondre aux besoins effectifs de l’armée en matière de renseignements sur le secteur où se 
déroulent les opérations, on n’a pas mis sur pied une seconde compagnie de ce type.  
Le message du Conseil fédéral assignait deux tâches principales aux parachutistes militaires 
: Faire de l’exploration (missions d’éclaireurs pour acquérir des renseignements en territoire 
ennemi) et combattre (guerre de chasse en territoire ennemi, soit des actions de sabotage 
contre des objets importants). La compagnie de grenadiers parachutistes 17 a vu le jour le 
1er janvier 1969. 
 
La compagnie de grenadiers parachutistes 17 

Les grenadiers parachutistes appelés aujourd’hui éclaireurs para-
chutistes font partie des unités commandos. Par groupes de 4 à 5 
hommes et de manière totalement autonome, ces dernières opè-
rent derrière des lignes ennemies sans se faire voir et sans appui 
direct de leur propre formation. En cela, ils correspondent aux « 

Special Operation Forces » étrangères. Un cours préparatoire pour les grenadiers parachu-
tistes a eu lieu avant le cours de transition à proprement parler, qui s’est déroulé à Locarno 
en automne 1968. Ce cours a permis de former les cadres pour le cours de transition suivant 
(1969). Quatre instructeurs et trois officiers de milice y ont pris part. Les instructeurs (2 of et 
2 sof) avaient déjà suivi avec succès des cours auprès d’unités parachutistes étrangères. 

Au mois de février 1969, à Losone, les écoles de grenadiers ont 
organisé un cours de transition de 7 semaines pour grenadiers 
parachutistes. Pour ce cours, des militaires de toutes les armes, 
possédant le brevet civil de parachutiste et astreints d’accomplir 
encore au moins 4 CR après avoir réussi le cours de transition, 
avaient déjà été contactés en 1967. De nombreuses inscriptions 

ont suivi. Ces candidats ont dû se soumettre à un examen médico-psychologique de deux 
jours à l'Institut de médecine aéronautique à Dubendorf. 48 candidats ont passé ces exa-
mens avec succès et pu accomplir le cours de transition au mois d'avril 1969 au Tessin. La 
moitié de ces militaires a alors été formée comme chasseurs, l’autre comme éclaireurs para-
chutistes dans le cadre d'un service qui n'était pas de tout repos. Ces hommes ont, en effet, 
été mis à si rude épreuve par les cadres issus du cours préparatoire que seulement 22 
d’entre eux ont obtenu, au terme de cette formation très dure de sept semaines, le brevet si 
convoité de grenadier parachutiste. La remise des brevets a eu lieu dans la cour du château 
« Castel Grande » de Bellinzone. Les fondations de la cp gren pch 17 étaient ainsi posées.  
C’est également en 1969 qu’a eu lieu le premier service de troupe de la jeune unité : un 
cours d’entraînement. Le programme d’instruction de cours comportait, outre les volets sport, 
tir et armes étrangères, également le saut en parachute de jour et de nuit avec armes et pa-
quetage. Il s’agissait en l’occurrence de maintenir voir d’améliorer le niveau technique des 
sauts. Ce premier cours s’est déroulé par très beau temps au mois d’août sur l’aérodrome de 
Sittersdorf, en Suisse orientale. Ce cours technique fait encore aujourd'hui partie des ser-
vices à la troupe obligatoires auxquels nos paras sont astreints.  

Les premières ESO et ER de grenadiers parachutistes ont démar-
ré à Losone du mois de janvier au mois de juin 1970. Jusqu’en 
1977, l’instruction des grenadiers parachutistes était du ressort du 
cdmt du Service de l’infanterie. Les ESO et les ER se sont dérou-
lées d'abord à Losone, avant d'être transférées à Isone en 1972. 
Les aspirants officiers étaient convoqués à l’EO d’infanterie et 
accomplissaient ensuite leur service pratique à l’ER des grena-
diers parachutistes.  
C’est en 1978 que les écoles des grenadiers parachutistes ont été 
transférées aux Forces aériennes alors que la cp gren pch 17 
était subordonnée aux Forces aériennes dès le début. 

Comme nous l'avons expliqué plus haut, l’enseignement de la « guerre de chasse » et de 
l’exploration a débuté lors du cours de transition 69. Les tâches principales des militaires 
formés à la « guerre de chasse » était de saboter des objets importants pour l’ennemi, soit 
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des lignes à haute tension (poteaux et lignes elles-mêmes), des 
ponts, des stations de transformateurs, des conduites forcées de 
centrales hydrauliques, PC, des transports de troupes, de matériel 
et munitions mais aussi de bloquer et d’interrompre des voies de 
communication, des voies ferrées ou des liaisons routières et, 
éventuellement, d’enlever des personnalités. Les militaires formés 
à la « guerre de chasse » étaient connus pour leurs méthodes 
expéditives.  

La tâche principale des éclaireurs (aujourd’hui éclaireurs parachutistes) était d'acquérir des 
renseignements en territoire ennemi. Ils disposaient des équipements de communication les 
plus modernes. Vu le coût élevé de la formation de « guerre de chasse » et le fait que 
l’armée ait besoin de plus de renseignements, on n’a plus formé que des éclaireurs parachu-
tistes à partir de 1976. Les spécialistes de la « guerre de chasse » ont toutefois continué de 
servir en tant que tels dans la compagnie 17 jusqu'à leur limite d'âge. Leurs actions de com-
mandos spectaculaires lors des manœuvres ont encore longtemps fait parler d’elles.  
Pour maintenir et améliorer continuellement le niveau élevé de d’instruction des paras, ces 
derniers accomplissent chaque année cinq semaines de service militaire obligatoire : un 
cours de répétition de trois semaines, un cours d’entraînement d’une semaine et 6 jours 
d’entraînement individuel répartis sur l’année. Les cours d’entraînement et l’entraînement 
individuel portent essentiellement sur le service de saut en parachute, les cours 
d’entraînement privilégiant les sauts nocturnes. L’instruction de parachutistes accorde dès 
l’ER la priorité aux sauts nocturnes avec arme et paquetage en territoire inconnu. En plus, 
beaucoup de parachutistes accomplissent des services militaires volontaires, par exemple 
dans le cadre d’activités hors service (compétitions diverses en Suisse et à l’étranger). 
 
L’armée regroupe les forces des opérations spéciales 
22.04.2010 - Le conseiller fédéral Ueli Maurer, le chef du Département fédéral de la défense, 
de la protection de la population et des sports (DDPS), a décidé, sur la base de recomman-
dations de l’Inspectorat du DDPS et en tenant compte des décisions du commandement de 
l’armée, de procéder à diverses optimisation dans le domaine des forces des opérations 
spéciales. Il s’agit concrètement de regrouper les prestations, de mettre à profit les syner-
gies, de réduire les interfaces et d’éliminer les doublons. Les frais intégraux annuels du 
commandement des forces spéciales de l’armée doivent être réduits par rapport aux coûts 
encourus actuellement grâce aux gains que les synergies permettront de réaliser. La mise 
en œuvre complète s’accomplira jusqu’à la fin 2011. 
Les actuelles formations de reconnaissance de l'armée et des grenadiers (le commandement 
de grenadiers 1, le détachement de reconnaissance de l'armée 10 [DRA 10], le commande-
ment des écoles et des cours de grenadiers, le commandement des écoles et des cours des 
éclaireurs parachutistes 83, les bataillons de grenadiers et la compagnie d'éclaireurs para-
chutistes 17) seront rassemblées avec des éléments des Services spéciaux de la Sécurité 
militaire. 

10 Musées des Forces aériennes suisses 

10.1 AIR FORCE CENTER - FLIEGER FLAB MUSEUM Dübendorf 

Exposition permanente au Musées des Forces aé-
riennes à Dübendorf. 

 
Au AIR FORCE CENTER vous trouvez notamment 
le Musée de l'aviation et de la DCA, la JU-AIR, le 
Centre d'information des forces aériennes ainsi que 
l'Association des amis du Musée suisse de l'avia-
tion.  
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10.2 Musée de l'Aviation Militaire de Payerne «Clin d'Ailes» 

Clin d'Ailes, le nom de ce musée qui a ouvert ces 
portes le 25 avril 2003, est un clin d’œil aux ama-
teurs.  
On peut y admirer des avions DH-100 Mk 6 Vam-
pire (J-1156 et J-1157), DH-115 Mk 55 Vampire-
Trainer, DH-112 Mk 1 Venom, Hunter Mk 58 (J-
4078), Hunter-Trainer Mk 68 T (J-4203), Pilatus PC-
7/CH Turbo-Trainer (A-908), Mirage IIIS (J-2301), 

Mirage IIIRS (R-2117) et Mirage IIIDS (J-2012) et les hélicoptères Sud-Aviation SE-3130 
Alouette II (V-43) et Sud-Aviation SE-3160 Alouette III V-282 (état de la collection en 2012). 
 

 
Photo 49: Le Musée Clin d'Ailes aujourdhui agrandi (2015). 

10.2.1  Interview avec Claude Nicollier et Fernand Carrel 

Source: JOURNAL DES FORCES AERIENNES, N° 21 - Mars 2001 
 
Un musée dynamique à Payerne 
Un musée des avions militaires à réaction de la deuxième moitié du vingtième siècle va sans 
doute bientôt s’élever à Payerne, grâce aux efforts d’un team où figurent deux personnalités 
de premier ordre: Claude Nicollier, président du Conseil de Fondation, astronaute à la NASA, 
pilote militaire et docteur honoris causa de l'EPFL et depuis peu également de l’université de 
Bâle et Fernand Carrel, membre du Conseil de Fondation et commandant des Forces aé-
riennes de 1992 à 1999. Tous deux nous exposent leur projet. C’est aussi l’occasion de faire 
plus ample connaissance avec notre seul et unique astronaute suisse. 
Il est 9h du matin à la cantine de l’aérodrome militaire de Payerne. Dehors règnent un épais 
brouillard et un silence étrange. L’ancien commandant des FA Fernand Carrel prend son 
café. Notre astronaute fait son apparition quelques minutes plus tard. Il évoque sa récente 
visite à l’«Amicale romande des joueurs de cor des Alpes» à Gryon (VD). Il tient à rendre 
aussi visite aux petits villages. Il a exaucé leur vœu d’emporter dans l’espace un morceau de 
musique de l’amicale. Un geste très sympathique, bien typique de Claude Nicollier. 
Nous nous rendons à la Salle de conférence qui va être rénovée, sans que l’on touche au 
légendaire Cervin qui remplit toute une paroi, c’est promis à Claude Nicollier. Le moment est 
venu de parler du musée. 

 
Claude Nicollier, quelle est la motivation d’un astro-
naute pour l’Histoire?  
Claude Nicollier: L’objectif principal de notre projet 
est la préservation d’un patrimoine. Nous avons eu 
dans l’histoire de nos Forces aériennes différentes 
périodes, mais il en est une qui a été particulièrement 
intéressante, du point de vue du matériel, du nombre 
d’avions, de l’enthousiasme qui régnait dans les es-
cadrilles de milice et professionnelles. C’est la pé-
riode de 1950 environ à la fin du siècle passé. Nous 
possédions jusqu’à 300 avions de combat qui étaient Photo 50: Claude Nicollier et Fernand 

Carrel 
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très modernes à l’époque - le Vampire, le Venom, le Hunter et le Mirage, puis le Tiger et le 
Hornet. Pareille richesse et diversité étaient absolument remarquables et ne se présenteront 
assurément plus dans le futur. Nous voulons préserver ce patrimoine par la conservation du 
matériel et de l'équipement associé, et faire revivre cette tranche de l’histoire de nos moyens 
de défense par des conférences, visites guidées, séances de simulateur, et, peut-être, pré-
sentations en vol. 
Fernand Carrel: Il est intéressant de noter au passage qu’avec l’acquisition du Vampire 
nous avons été, pendant quelques années, la seule force aérienne en Europe à être équipée 
uniquement d'avions de combat à réaction. Comme nous avons été, au début de l’ère «Mi-
rage», la seule force aérienne - avec les Français - à avoir une capacité tout temps/tous 
azimuts sur notre continent. 
 
Qui a lancé le projet? 
Claude Nicollier: C’est l’«Association Cinquième Escadrille», réunissant les pilotes de 
l’escadrille 5, dissoute en 1994, année du retrait du Hunter de nos Forces aériennes. La «5» 
était une escadrille romande de milice sur Hunter à laquelle j’ai été incorporé en 1972. Ceux 
avec qui j’ai partagé ces années d’escadrille comptent parmi mes meilleurs amis. Beaucoup 
d’entre eux participent de près à toutes mes aventures spatiales et sont présents à Kennedy 
Space Center avec le drapeau de l’Escadrille pour soutenir avec beaucoup d’enthousiasme 
chaque départ de mes lointains voyages. J’ai été très privilégié, en 35 ans de vie profession-
nelle et militaire, de vivre au sein de groupes de personnes si actives et enthousiastes. 
L’Escadrille, en particulier, reste pour moi un immense trésor de souvenirs vécus dans le 
cadre d’une amitié solide. 
 
Les Forces aériennes sont donc un peu votre point d’ancrage avec la Suisse...  
Claude Nicollier: Si je n’avais pas été pilote militaire, je ne serais pas devenu astronaute, 
c’est une chose absolument claire. Je dois beaucoup aux Forces aériennes et particulière-
ment à Fernand Carrel qui m’a toujours soutenu dans mon activité d’astronaute, tout comme 
dans la possibilité pour moi de continuer mon activité de pilote militaire bien qu’habitant à 
l’étranger. J’ai déménagé avec ma famille à Houston en 1980 et j’ai continué à voler sur 
Hunter, puis sur Tiger jusqu’à fin 1999, qui était l’année de mes 55 ans. Aujourd’hui je vole 
encore sur PC-9. Rester pilote militaire contribue pour moi au maintien d’un contact étroit 
avec la Suisse, par le travers d’une activité qui a un sens, et au service de valeurs que nous 
tenons à défendre. 
Fernand Carrel: Je me permets de te renvoyer l’ascenseur. Pour les Forces aériennes c’est 
bien entendu aussi une fierté de te compter dans leurs rangs. 
Claude Nicollier: Ma formation de pilote militaire et l’entraînement opérationnel qui a suivi 
ont été essentiels dans ma sélection d’astronaute européen en 1977, et également dans le 
maintien de ma capacité opérationnelle, essentielle aussi bien pour le pilote que pour 
l’astronaute. Dans un avion militaire comme dans un vaisseau spatial, les choses se passent 
vite, il faut décider, puis agir juste, avec discipline et méthode. Rester qualifié sur un avion 
complexe, en particulier un jet, fait partie de ce que l’on attend d’un astronaute. Notre sys-
tème de milice m’a permis de mener en parallèle une formation et une activité 
d’astrophysicien et de pilote. Ce qui m’a aussi permis d’être accepté dans une Ecole de pi-
lote d’essai en Angleterre en 1988. Cette formation a été primordiale dans le cadre de mon 
activité d’astronaute. 
 
Revenons au Musée. L’Association de la «5» ne peut certainement pas tout faire à elle 
seule? 
Claude Nicollier: Elle est soutenue par «Espace passion» - une Association qui vient de 
dépasser les 400 membres et qui a pour objectif le soutien à ce projet, par exemple en parti-
cipant à la remise en état des avions. Par la suite, lorsque le projet aura été réalisé, «Espace 
passion» aura la responsabilité de poursuivre ce travail de soutien. Peut-être que certains 
avions pourront être mis en état de vol. Ce n’est pas un objectif primaire, mais c’est une pos-
sibilité et il est évident qu’«Espace passion» sera impliqué d’une façon importante dans la 
maintenance du matériel volant. 
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Que diriez-vous à tous ceux qui, surtout en Suisse alémanique, craignent que Payerne cons-
titue un concurrent pour Dübendorf?  
Fernand Carrel: C’est une question qui m’a été posée souvent. La première chose que 
j’aimerais souligner, c’est que nous travaillons en collaboration et avec le soutien des «auto-
rités» du Musée des Forces aériennes de Dübendorf. D’autre part, nous avons aussi l’accord 
et le soutien du commandant des Forces aériennes. A l’échelon national, Payerne ne peut 
être qu’un complément de Dübendorf. A l’échelon régional, il est plus que justifié. Il y a le 
problème de l’éloignement de Dübendorf. Si un père de famille de Genève ou de Sion veut 
montrer des avions à ses deux enfants et à sa femme, il va devoir payer 350 à 400 francs de 
train. Ce n’est pas possible pour la plupart des familles. Notre initiative est d’ailleurs saluée 
par toutes les autorités voisines. Il ne faut pas oublier que l’aérodrome représente un intérêt 
économique majeur dans la région. C’est le principal employeur. 
 
Quelles seront les principales différences entre les deux musées? 
Fernand Carrel: Contrairement au Musée des Forces aériennes de Dübendorf, celui de 
Payerne sera dédié exclusivement au «Jet Age». Il ne comprendra donc que des aéronefs à 
réaction. Une autre caractéristique du Musée de Payerne réside dans un concept dynamique 
global de visite de l'aérodrome, incluant la «flight line», un abri durci de surface (U20), le 
simulateur F/A-18 et le musée lui-même, y compris la partie interactive. L’organisation et 
l’exécution des visites serait un appui bienvenu pour le chef de l’exploitation de Payerne. 
Elles lui prennent aujourd'hui 0,7 homme/année. Un outsourcing le déchargerait donc consi-
dérablement. 
 
Y a-t-il autant de visiteurs à Payerne? 
Fernand Carrel: Rien que pour le simulateur F/A-18, il y en a eu plus de 5’000 l’an passé. Et 
il faut rappeler qu’en été, dans cette partie de la Suisse, qui est très touristique en raison des 
deux plus grands ports de petite batellerie en eau douce qui existent en Europe, Chevroux et 
Portalban, plus les campings, dès qu’il commence à pleuvoir, on a l’impression que tous ces 
gens affluent sur l’aérodrome. On compte facilement 400 à 500 personnes qui viennent sim-
plement voir décoller et atterrir les avions. C’est notre clientèle potentielle. 
 
La création d'un musée n'est pas une mince affaire. Comment vous êtes-vous organisés? 
Fernand Carrel: Compte tenu de la dimension du projet actuel, la «5» a cédé le pas au 
Conseil de Fondation du Musée. C’était d’ailleurs une des conditions posées par le Secréta-
riat Général du DDPS pour accorder le droit de superficie pour la construction du Musée. 
Aujourd’hui la Fondation dispose de ce droit et elle est propriétaire des avions. Le division-
naire Pierre-André Winteregg représente la Direction des Forces aériennes au Conseil de 
Fondation depuis mon départ à la retraite. 
Claude Nicollier: Nous avons la chance d’avoir dans le Comité du Conseil de Fondation un 
avocat extrêmement motivé, Robert Briner, qui était pilote de la «5». C’est lui qui s’occupe 
de tous les aspects légaux. Il nous rend un service immense. 
Fernand Carrel: Nous avons une autre chance. Jean-Paul Cruchon, aussi un ancien pilote 
de la «5», qui est ingénieur civil, fait tout le travail de projection avec son bureau et la coopé-
ration bénévole d’un architecte. Lorsque nous avons présenté notre projet à PRO AERO 
dans l’espoir de recevoir une subvention, nous avons provoqué une certaine stupéfaction en 
annonçant que le projet ne nous avait pas coûté un sou jusqu’à présent. Même les prospec-
tus en couleur ont été imprimés gratuitement par l’EPFL, grâce à un ancien pilote de la «4», 
Philippe Bujard! 
Claude Nicollier: C’est un aspect de la richesse de notre système de milice dans cette es-
cadrille. Les différents corps de métier étaient représentés et les talents associés sont main-
tenant mis au profit de notre projet. 
 
L'ouverture du musée est planifiée pour quelle date? 
Fernand Carrel: Nous avions espéré la faire coïncider avec l’ouverture d’Expo 02. Mais la 
date est liée au problème du sponsoring. Nous n’aimerions pas nous lancer dans l’entreprise 
avant d’être sûrs de pouvoir la financer sans risque. Actuellement nous estimons que nous 
aurons quelques mois de retard. 
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Vous êtes donc encore à la recherche de fonds importants? 
Fernand Carrel: Il nous faut 1,5 million pour construire. Nous venons de dépasser le cap 
psychologique du million grâce à des dons importants de McDonald’s, Aéroport International 
de Genève, Loterie Romande, Nestlé, Swisscontrol, Breitling, mais aussi de RUAG, Aéroclub 
de Suisse, Métraux Services etc. D’ailleurs (avec un clin d’œil à Claude Nicollier) l’Amicale 
de la «4» (réd: son ancienne escadrille) a fait mieux que la «5»! 
 
Un musée moderne doit surtout être animé. Connaît-on déjà un peu les détails? 
Fernand Carrel: Il y aura une salle d’animation, une salle de conférence, une cafétéria et 
surtout des simulateurs en état de marche: celui du Mirage IIIS et le simulateur de tir AS-30 
Noras. Et ça, ce sera une exclusivité loin à la ronde! 
Claude Nicollier: Je remettrai au Musée un certain nombre d’objets que j’ai emportés avec 
moi lors de mes missions spatiales. Il y aura également un système interactif qui sera lié à 
l’exploration de l’espace. La belle aventure spatiale que j’ai eu le privilège de vivre couvre à 
peu près la moitié de cette période de 1950 à 1999. Un «Espace Nicollier» est inclu dans le 
projet, mais reste encore à définir.. 
 
Claude Nicollier, lors de votre première mission spatiale en 1992, l’ancien Président de la 
Confédération Adolf Ogi a prononcé son fameux «Freude herrscht» pour la première fois en 
public. Quand aurons-nous la grande joie de vous revoir partir? 
Claude Nicollier: La NASA m’a informé qu’elle avait l’intention de m’engager à nouveau sur 
une mission, dans une année et demie à deux ans, probablement dans le cadre de 
l’assemblage de la Station Spatiale Internationale. Ce sera mon cinquième vol et je m’en 
réjouis. Avis à la Cinquième: préparez le drapeau! 
 
Interview: Anne-Marie Renati & Hansjürg Klossner 
 
Devenir membre 
Pour devenir membre d’«ESPACE PASSION» adressez-vous au: 
Musée de l’Aviation Militaire de Payerne 
Aérodrome militaire 
CH-1530 Payerne 
Pour soutenir le Musée vous pouvez verser un don à la Fondation du Musée de l’Aviation 
Militaire de Payerne CCP 17-54690-5 
 
Votre don vous donnera droit à:  

 Inscription au livre d’Or des Donateurs dès CHF 100.-  

 Billets d'entrées gratuits dès CHF 100.-  

 Carte(s) d'entrée à vie dès CHF 500.- 
 

   Flight Sim Center du Musée Clin d'Ailes 10.2.2

Dès son ouverture en 2003, le musée Clin d'Ailes 
disposait de quelques ordinateurs qui permettaient 
aux visiteurs de découvrir le vol virtuel lors de leur 
visite du musée. Après neuf ans de bons et loyaux 
services, l'hiver 2011/12, ces postes ont été rem-
placés. Régulièrement des visiteurs se sont rensei-

gné auprès du personnel du musée sur la façon d'utiliser ces ordinateurs. Tout naturellement 
l'idée germa d'offrir la possibilité d'effectuer des initiations au vol virtuel à Clin d'Ailes.  
Après environ deux ans de recherche, Eric Sommer, intendant du musée et passionné de 
simulation de vol trouva la solution pour financer et remettre sur pied un vieux projet aban-
donné quelques années au préalable faute de moyens, le Flight Sim Center (FSC). Le FSC 
devrait s'avérer idéal pour proposer ce nouveau service d'initiation au visiteurs du musée.  
Dans le but de proposer aux visiteurs de Clin d'Ailes un outil de simulation performant, il de-
manda l'aide de son ami Claude Castella. Ensemble Ils mirent sur pied une équipe de spé-
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cialistes du vol virtuel afin de préparer et de programmer cette nouvelle installation de simu-
lation.  
Toute cette équipe œuvre actuellement afin que tout soit prêt pour les journées spéciales 
des 31 mars et 1er avril 2012. Une petite cérémonie d'inauguration sera organisée à cette 
occasion. Une fois l'installation terminée, le groupe s'occupera de former des animateurs 
spécialisés afin d'animer les différentes initiations proposées. Durant l'année 2012 de nou-
velles initiations seront en préparation et le FSC sera pleinement opérationnel dès l'ouverture 
de la saison 2013.  

11 Histoire de la Base aérienne de Payerne 

11.1 1910 – 1919 : Ernest Failloubaz 

Sur la Base aérienne Payerne se trouve un monument dédié à 
Ernest Failloubaz, le titulaire du premier brevet de pilote suisse. 
Ce monument a été érigé en 1960 à l'occasion du cinquantenaire 
du premier vol suisse de ville à ville (Avenches - Payerne) réalisé 
par Failloubaz le 23 septembre 1910. 
Ernest Failloubaz est né le 27 juillet 1892 à Avenches. Appelé le 
gamin volant d'Avenches, ce passionné d'aviation de la première 
heure, héritier d'une importante fortune, écrit les premières pages 

de l'aviation suisse. 
1910 marque l'année des grands exploits et des débuts de l'aventure aéronautique en 
Suisse. En effet, tout commence à Avenches le 10 mai 1910. Ce jour là, Failloubaz réussit le 
premier vol d'un avion suisse construit par René Grandjean, habitant de Bellerive sur le Vul-
ly. Coup sur coup Failloubaz achète "La Demoiselle" de Santos-Dumont puis un Blériot. 

Le premier vol intervilles en Suisse 

Le 28 septembre 1910, Ernest Failloubaz accomplit 
le premier vol intervilles en suisse. 
Il décolle d'Avenches aux commandes de son Blé-
riot et rallie Payerne en 9 minutes pour poser à 
17h32 en bordure de ville dans un champ où sera 
construit 27 ans plus tard la première caserne 
d'aviation de Payerne, aujourd'hui la caserne de 
DCA. 
 
 

 

Enveloppe du club philatélique de Payerne 

Pour commémorer le 90e anniversaire de ce pre-
mier vol inter ville suisse, le Club philatélique de 
Payerne a édité une enveloppe numérotée tirée à 
cinq cents exemplaires. Après oblitération à 
Avenches, celles-ci prirent, le 28 septembre 2000, 
le chemin de Payerne par les airs à bord d'un an-
cien Piper Super Club des Forces aériennes, piloté 
par le brigadier à la retraire Alfred Ramseyer. 
Le décollage a eu lieu au centre hippique 
d'Avenches près du lieu où avait décollé Failloubaz. 
Après quelques minutes de vol le Piper s'est posé 

sur la Base aérienne de Payerne, répétant ainsi l'exploit d'Ernest Failloubaz. 
 

Photo 51: Atterrissage à Payerne. 
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Aérodrome d'Avenches 

Le 1er octobre 1910 verra l'inauguration de l'Aéro-
drome d'Avenches, la fondation d'une école de pilo-
tage et le lendemain, l'organisation du 1er meeting 
suisse d’aviation. Quelques jours plus tard, aux 
Journées suisses de l’aviation de Berne, Failloubaz 
recevra du Conseil Fédéral le brevet de pilote N°1. 
La première "Journée d'Aviation Vaudoise" se dé-
roula le 23 octobre 1910 sur le champ d'aviation de 
Payerne. A cette occasion Ernest Failloubaz y ac-

complit deux tours de terrain. 
Le 18 juin 1911, René Grandjean traversera le lac de Neuchâtel entre Colombier et Portal-
ban. 

Les derniers jours d’Ernest Failloubaz 

Passionné de vitesse, il grille sa fortune et sa vie. Déjà rongé par la maladie, Ernest Faillou-
baz ne sera pas incorporé comme pilote militaire au début de la Première guerre mondiale. Il 
s'éteindra en 1919 dans l'oubli et la misère à l'âge de 27 ans. 

11.2 1920 – 1930 : Les premiers pas de l'aérodrome militaire de Payerne 

En 1921 La Confédération conclut un bail à ferme 
avec la commune de Payerne pour la création 
d’une place d’atterrissage. La même année, 
l’ancien hangar Failloubaz racheté en 1919 à 
Avenches est transféré à Payerne. Les premiers 
travaux de nivellement du terrain sont entrepris, 
ainsi que la construction d'une citerne. 
En 1923 un deuxième hangar est acheminé depuis 
Dübendorf et vient compléter les installations. Ces 2 
bâtiments se dressent encore aujourd’hui près de la 

Halle 1. 
En 1929 un nouveau bail à ferme est signé entre la 
commune de Payerne et la Confédération Suisse. 
Le droit de superficie s'élargit pour permettre l'im-
plantation de d'un stand de tirs pour mitrailleuses 
d'avions, une à deux citernes d'essence et des bâ-
timents pour la troupe. 
Sous l’impulsion du capitaine Magron, des tirs 
d’avions sont effectués dès 1926 au Lac de Neu-
châtel et en 1927 les Conseils d’Etat des 3 cantons 
riverains, Vaud, Fribourg et Neuchâtel, sont invités 
à une démonstration de tir à Forel. Les autorisa-
tions nécessaires sont accordées en 1928 par les 
autorités politiques pour la création d’une place de 
tir permanente entre Chevroux et Estavayer-le-Lac. 
Cette place de tir est encore utilisée de nos jours et 
constitue une partie de la réserve naturelle de la 
"Grande Cariçaie" où nichent des milliers d’oiseaux 
à peine troublés par le bruit des tirs et des réac-
teurs. 

 
 

  

Photo 52: L'aérodrome militaire de Payerne 
le 16 oct. 1926 

Photo 53: Capitaine Magron. 
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11.3 1935 – 1939 : L'approche de la deuxième Guerre mondiale 

En 1935, fait unique dans les Annales du Départe-
ment militaire fédéral, la Commune de Payerne 
cède gratuitement 350’000 m2 (35 ha) de terrain à 
la Confédération pour la construction d’une place 
d’aviation et d’une caserne d'aviation en ville (ac-
tuelle caserne de DCA). En outre, la Commune 
s’engage à assurer, à ses frais, les déboisements 
requis, le nivellement du terrain, ainsi que la fourni-
ture d'eau et l'entretien des routes d'accès. 
Sous la pression des évènements politiques qui 
laissent pressentir la guerre, l'aérodrome militaire et 
la place d'arme de Payerne sont agrandis. 

1936 voit la construction de la première halle 
d'avions (Halle 1) et mise en service d'une installa-
tion de réservoirs de 50'000 l. La Halle 2 est érigée 
en 1938. 
En 1937 suit la construction en ville de l'actuelle 
caserne de la DCA comme caserne d'aviation. 
 
 
 

 
 

11.4 1939 – 1945 : La deuxième Guerre mondiale 

Lors de la mobilisation générale du 2 septembre 
1939, la cp av 15 s'installe sur le terrain avec 6 
avions Messerschmitt Me-109D, ainsi que la cp Lst 
51. 
Le 3 janvier 1940 commence la première école de 
recrues d'aviation dans la caserne de DCA. La piste 
en dur de 600 m est construite la même année. 
Lors des combats aériens des mois de mai et juin 
1940, c'est la cp av 7 équipée de Messerschmitt 
Me-109E qui est stationnée à Payerne et qui a 
remplacé la cp av 15. Les autres emplacements de 
Me 109 sont Thun avec la cp av 6, Biel-Bözigen 

puis Olten avec la cp av 15 et Emmen avec des patrouilles en alerte à Dübendorf, Olten et 
Mollis pour la cp av 21. 

 
 
 
En 1941, l'actuelle caserne d'aviation et l'actuelle halle 5 sont mises en service. 

Photo 54: Halle 2. 

Photo 55: Caserne d'aviation. 

Photo 56: Messerschmitt Me-109E à Payer-
ne. 

Photo 58: 1940 - Construction de la caserne 
d'aviation. 

Photo 57: Préparation au vol d'un D-3801 
Morane-Saulnier MS-506 C-1. 
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1943 voit la construction de la Halle 4 et du stand 
de tir 300m sur la commune de Morens. Cette 
même année l'effectif du personnel atteint 201 per-
sonnes. 
 

 
 

 
 
 
 
 
Entre le 25 avril et le 12 septembre 1944, 12 bom-
bardiers quadrimoteurs américains atterrissent sur 
l'aérodrome : 5 B-17 "Forteresses volantes" et 7 
"Liberators" B-24. 
 
 

 
 
 

11.5 1946 – 1960 : L'après-guerre et l'entrée dans l'aire des avions à réac-
tion 

Dès la fin de la 2e guerre mondiale et jusqu’au mi-
lieu des années 60, l’aérodrome de Payerne passe 
de l’aire des avions de combat à hélice à l’aire des 
avions à réaction. Les Troupes d’aviation achètent 
leurs 4 premiers De Havilland DH-100 Mk 1 "Vam-
pire" en 1946. La piste est successivement allon-
gée pour permettre le service de vol avec des jets 
de combat. 
En 1947, la piste en dur est prolongée à 900 m. 
Dès 1948 les célèbres chasseurs «Mustang» P-51 
D sont stationnés à Payerne. Ces machines ont été 
achetées d’occasion au prix de 4000.- US$ pièce 
dans les surplus de l’Armée américaine en Europe. 

Le Mustang fut retiré du service de vol en 1957. 

Photo 59: D-3801 Morane-Saulnier MS-506 C-
1 devant la halle 1. 

Photo 60: L'aérodrome de Payerne en 1943. 

Photo 61: Boeing B-17 Flying Fortress à 
Payerne. 

Photo 62: 1948 - Mustang P-51 D devant la 
halle 1. 
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En 1951 débute pour les troupes d'aviation la véri-
table entrée dans l'aire du jet avec l'acquisition de 
103 De Havilland DH-100 Mk 6 "Vampire". 
Puis en 1954 suit l'introduction de 250 De Havilland 
DH-112 Mk1 "Venom", complétée par une deu-
xième tranche de 100 DH-112 Venom en 1956. 
Pour faire face à ce changement de génération la 
piste de Payerne est prolongée en 1951 à 1'500 m 
et la halle 3 construite en 1953. 
 
 
 
 

 
 

 
Suite à l'introduction du Hawker F Mk 58 "Hunter" 
en 1958, des travaux de prolongation de la piste à 
2'700 m sont entrepris. Le 1er août 1959, la Petite 
Glâne est détournée dans son nouveau lit aménagé 
pour permettre cette construction. 
En 1960 est mis en service un pipe-line entre la 
gare CFF Payerne et l'aérodrome pour permettre le 
ravitaillement des avions en kérosène. L'effectif du 
personnel est de 164 personnes. 
 
 
 

 
 
 

Photo 63: Payerne en 1951. 

Photo 65: Vampire DH-100 au décollage sur 
la piste de Payerne. 

Photo 64: 1951 - Traversée de Rueyres-les-
Prés. 

Photo 66: 1954 - Démonstration de tir à Forel 
pour l'empereur Hailé Selassié d'Ethiopie. 

Photo 67: Démonstration de tir au napalm 
sur l'aérodrome de Payerne. 
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11.6 1961 – 1977 : La guerre froide – L'arrivée du Mirage IIIS 

La guerre froide et la guerre des “Six jours” vont 
considérablement transformer la vie sur 
l’aérodrome broyard et son infrastructure 
En 1966, l'arrivée planifiée du nouvel avion de 
combat Mirage IIIS engendre une activité fébrile à 
Payerne. Les pilotes professionnels de l'Escadre de 
surveillance prévus pour voler sur le Mirage IIIS 
sont transférés de Dübendorf à Payerne. 
 

Le service de vol Mirage IIIS commence à Payerne 
en 1967 avec les escadrilles aviation 16 et 17. Le 
simulateur SIMIR est également mis en service 
pour permettre la transition des pilotes. 
Au début mai de la même année débute la première 
formation d’apprentis mécanicien sur l’aérodrome : 
ils sont au nombre de 4. 
 
 
 
 
 
La même année deux unités de feu du système 
d'engins guidés DCA BL-64 Bloodhound sont mises 
en service sur la position de Torny. Si les fusées 
sont visibles loin à la ronde, cet emplacement, son 
infrastructure et les systèmes sont par contre clas-
sifiés comme "SECRET". 
De 1970 à 1975 se déroule la construction des 
voûtes renforcées pour avions pour créer un point 
d'appui de guerre. Cette même période voit une 
active acquisition de différentes parcelles de terrain 

autour de l'aérodrome. 
 
En 1972 l'escadrille de surveillance 18 est définiti-
vement stationnée à Payerne. Cette même année 
inauguration du nouveau bâtiment de la sécurité de 
vol avec la tour de contrôle. Le premier Quadradar 
est également mis en exploitation permettant des 
approches aux instruments. 
Les nouveaux locaux de la halle 4 peuvent recevoir 
en 1975 les services de réparation d'avions et dans 
l'annexe l'atelier d'avionique. La piste est rallongée 
de 350 m. 
A la fin de cette année l'effectif du personnel atteint 
259 auquel il faut rajouter les 29 apprentis et les 13 

collaborateurs sur l'emplacement d'engins guidés DCA à Torny. 
Plusieurs communes riveraines de l'aérodrome demandent en 1976 une compensation fi-
nancière, en partie en relation avec le bruit des avions. Certains travaux sont réalisés: l'isola-
tion phonique du collège de Montet, le remplacement de deux passages à niveau CFF par 
un passage sous-voie (le bruit des avions rendant inaudible les signaux acoustiques de dan-
ger) à Frasses et l'amélioration de routes à Aumont. 
Cette même année a lieu la mise en service de la nouvelle tour de contrôle qui remplace les 
installations de la halle 2. 

Photo 68: Décollage en piste 05 de 2 Mirage 
IIIS. 

Photo 69: Flightline du Mirage IIIS. 

Photo 70: Fusée DCA BL-64 Bloodhound. 

Photo 71: Hawker F Mk 58 "Hunter" devant 
les églises de Morens et Bussy. 
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11.7 1978 – 1990 : La poursuite de la guerre froide – L'arrivée du F-5 Tiger 

Le 24 janvier 1978 atterrit à Payerne le premier 
Northrop F-5E Tiger II construit en Suisse. Les pi-
lotes de l'escadrille aviation 18 transitent sur ce 
nouvel avion de combat. Diverses adaptations sont 
nécessaires pour recevoir le nouvel avion F-5 Tiger. 
 
 
 
 

 
 
En 1978 a lieu la mise en service des douze boxes 
de stationnement et de préparation pour les Das-
sault Mirage IIIS. 
1981 est marqué par les premiers vols crépuscu-
laires et de nuit avec le Tiger F-5. Les Forces aé-
riennes réagissent à l'évolution du combat aérien et 
à l'importance des opérations de nuit. 

 

 
Le 12 juin 1982 voit la fin du service de vol De Ha-
villand Venom DH-112 depuis Payerne et l'élargis-
sement de la voie de roulage sud en vue d'obtenir 
une piste de redondance. 
En 1987 a lieu la pose de la première pierre des 
travaux de rénovation et d'agrandissement de la 
caserne de DCA en ville de Payerne. Les travaux 
dureront jusqu'en 1993 avec l'inauguration du bâti-

ment STINGER. Le coût de ces travaux s'est élevé 
à 50'000'000.- frs. 

Cette même année, le Département militaire fédéral d'alors répond négativement à une 
question du Conseil d'Etat vaudois concernant l'utilisation générale civile de l'aérodrome de 
Payerne en prévision de la suppression ultérieure de l'aérodrome de la Blécherette. Les ar-
guments pris en compte sont l'augmentation des immissions de bruit, la sécurité de vol mili-
taire, ainsi que les risques supplémentaires et problèmes relatifs à la sécurité aérienne. 
Au mois de mai 1988 ont lieu les essais comparatifs des avions General Dynamics F-16 
Fighting Falcon et McDonnell Douglas F/A-18 Hornet. 

11.8 1991 – 2007 : La Base aérienne et le F/A-18 Hornet 

Dès 1990, le statut de l'aérodrome militaire de Payerne va évoluer de celui de "Base de 
chasse" à celui de "Base aérienne" suite à l'essor 
du transport aérien avec l'introduction de l'hélicop-
tère Super Puma et des avions de transport à réac-
tion de type Learjet et Falcon. 
1991 est marqué par les 50 ans de l'Escadre de 
surveillance créée pendant la deuxième guerre 
mondiale sur ordre du Général Guisan. Un grand 
meeting aérien se déroule à Payerne avec la pré-
sence de plusieurs patrouilles dont les Thunderbird 
de l'USAF et les Red Arrows de la RAF, la Pa-
trouille de France de l'Armée de l'Air et les Frecche 
Tricolori des Forces aériennes italiennes. 

Photo 72: F-5E Tiger à l'atterrissage. 

Photo 73: Mirage IIIS sortant d'un boxe. 

Photo 74: Venom DH-112 au décollage de-
vant la halle 1. 

Photo 75: 1991 Thunderbird à Payerne. 
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En 1992 la place de tirs d'avions du Gibloux est 
fermée en raison de l'entrée en vigueur de la loi sur 
la protection des sites marécageux d'altitude. Cette 
même année a lieu la fin du service de vol avec le 
moteur fusée SEPR pour le Dassault Mirage IIIS. 
1993 est une année charnière dans le développe-
ment de la Base aérienne de Payerne. Le 6 juin de 
cette année, le peuple suisse accepte et soutient 
lors d'une votation fédérale l'acquisition du F/A-18 
Hornet comme nouvel avion de combat. Quel sou-
lagement de voir l'initiative rejetée et surtout la prise 
de position massive des communes voisines de 
l’aérodrome en faveur du McDonnell Douglas F/A-
18 avec un taux moyen de 71,4.% de non. Ce taux 
était bien plus élevé que la moyenne suisse de 
57,2% et de Vaud-Fribourg de 52.7 %. 
Il s’ensuit un programme de constructions de plus 
de 100 millions de francs pour préparer l’arrivée des 
F/A-18 à Payerne. 
Ces constructions réalisées entre 1995 et 1997 
comprenaient surtout le simulateur de vol Hornet, 
les boxes Nord, l'installation des câbles d‘arrêt pour 
l'atterrissage d‘urgence, l‘assainissement des 
Halles 4 et 5 et les adaptations des installations de 

guerre et de l’aérodrome en général. 
1993 voit aussi l'introduction du Aérospatiale AS332M1 Super Puma à Payerne. 
Cette même année se déroule l'inauguration de la nouvelle caserne DCA après sa rénova-
tion et son agrandissement. Payerne devient le haut lieu de la formation au système d'engins 
guidés DCA "STINGER". 
En 1995 deux postulats sont présentés aux Chambres fédérales par les Conseillers natio-
naux Jacques Martin et Pierre Savary pour une ouverture de l’aérodrome militaire au trafic 
civil. 
De 1995 à 1997 les travaux de rénovation et d'agrandissement de la caserne d'aviation sont 
effectués pour un montant de 34'000'000.- frs. 

L'évènement en 1997 est constitué par le début du 
service de vol opérationnel F/A-18 HORNET. Cette 
année est aussi marquée par la mise en service du 
simulateur de vol F/A-18 et du système d'approche 
aux instruments ILS pour la piste 23. 
La caserne d‘aviation est remise à la troupe avec 
des locaux modernes répondant aux besoins ac-
tuels. 
Une première convention d'une durée de deux ans 
est signée au mois de juin 1998 entre la COREB 
(COmmunauté REgionale de la Broye) et le DDPS 
pour l'ouverture de l'aérodrome de Payerne à l'avia-

tion civile. Elle accorde un contingent de 800 mouvements pour des vols d'affaires et de 
transports de marchandises. En 2000 la convention est renouvelée avec une durée illimitée. 
Une page se tourne avec la mise hors service du SIMIR (simulateur Mirage) qui a effectué 
60‘000 heures d‘engagements. Il était garanti pour 20‘000 heures. Cette année est aussi 
marquée par le démantèlement du système d'engins guidés DCA BL-64 Bloodhound. 
Au printemps 1998, le nouveau cadastre de bruit de l'aérodrome militaire est présenté aux 
autorités. Il prévoit 20'300 mouvements jet de combat, dont 7'700 pour le F/A-18. 
Le 7 avril 1999 démarre depuis Payerne l'opération "ALBA" - la première grande action hu-
manitaire des Forces aériennes - avec l'engagement de 3 Super Puma sur l'aérodrome de 
Tirana en Albanie. Plusieurs relèves du personnel se succéderont. 

 

Photo 76: F/A-18 Hornet. 

Photo 77: Hornet devant les Boxes. 
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Le 31 décembre 1999 une page émouvante se 
tourne sur l'aérodrome avec les adieux au Mirage 
IIIS qui est retiré du service. 
Dans la cadre de l'ouverture de l'aérodrome à l'avia-
tion civile, la Base aérienne accueille en 2002 son 
plus gros avion: un Iljuschin Il-76 "Candid" venu 
chercher du matériel pour une entreprise fribour-
geoise. 
 
 
 
 

 
 
L‘année 2003 est marquée par deux grands événements politiques. 
Suite à la décision du Conseil fédéral d'interdire l'espace aérien lors du WEF 2003 à Davos, 
la Base aérienne de Payerne engage pour la première fois des F/A-18 armés de missiles de 
guerre AMRAAM et SIDEWINDER pour les missions de police aérienne. L'aérodrome est 
opérationnel 24h sur 24. La nuit, deux Hornets sont en état d'alerte prêts au décollage. 
Au mois de juin 2003 se tient à Evian le sommet des chefs d‘Etat du G8 sur invitation du 
président français, Jacques Chirac. D'entente entre les gouvernements français et suisse, 
l‘espace aérien est interdit à tout vol dans un rayon de 10 km autour de la ville d'Evian. Un 
détachement français de Dassault Mirage 2000 et de Embraer EMB-312 Tucano est station-
né à Payerne. La disponibilité des moyens des Forces aériennes est assurée 24 heures sur 
24. Suivant les phases, 2 F/A-18 et 2 Mirages 2000 français armés de missiles de guerre 
sont engagés en permanence depuis Payerne. Les Tucano des Pilatus PC-7 garantissent la 
surveillance de certains secteurs à basse altitude. 

 
Une importante base de transport aérien est mise en exploitation pour le G8 sur la place 
d'armes de Bière. Des Super Puma et Alouette III assurent le transport de personnalités 
entre Genève, Lausanne et Evian ainsi qu'un fort appui pour les polices. 
Au mois de juin 2004, un événement émouvant se déroule sur l‘aérodrome de Payerne avec 
l'arrivée, à bord d'un Airbus A-320, de sa Sainteté le Pape Jean-Paul II qui accomplit un 

Photo 78: Mirage IIIS. 

Photo 79: Iljuschin Il-76 "Candid" sur le tarmac de Payerne. 

Photo 80: Mirage 2000 et F/A-18 armés. 
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voyage apostolique en Suisse. Le Pape est accueilli à Payerne par le président de la Confé-
dération M. J. Deiss et les Conseillers fédéraux Mme M. Calmy-Rey et M. S. Schmid. 

 
 
Après de nombreux mois de préparation, Air04 enthousiasme les 4 et 5 septembre 2004 
environ 275‘000 personnes venues admirer les présentations aériennes des avions de com-
bat et des hélicoptères les plus modernes. Avec Air 04, les Forces aériennes fêtent leurs 90 
ans, ainsi que les 40 ans de la Patrouille Suisse et les 15 ans du PC-7 TEAM. Avec la pré-
sence de 6 patrouilles aériennes de démonstration, ce fût le plus grand meeting organisé en 
Europe de toute l'année. 

 
 
En octobre 2005, suite aux interventions politiques de ces dernières années, le Chef de l'Ar-
mée annonce officiellement aux gouvernements fribourgeois et vaudois son accord pour un 
quota de 10'000 mouvements civils sur l'aérodrome militaire de Payerne. 
En même temps, le nouveau cadastre de bruit de l'aérodrome militaire de Payerne vient pré-
senter aux autorités. Il se base sur le nouveau concept de stationnement de l'Armée et des 
Forces aériennes. Ce cadastre prévoit 13'900 mouvements avec des avions de combat, dont 
7'700 mouvements Hornet. 

Photo 82: Sa Sainteté Jean-Paul II et le Con-
seiller Fédéral M. Joseph Deiss. 

Photo 81: Sa Sainteté Jean-Paul II à 
Payerne. 

Photo 84: AIR04 Patrouille Suisse. Photo 83: AIR04 Red Arrows. 
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12 Histoire de la Base aérienne de Sion 

18 mai 1913 Journée valaisanne d'aviation à Sion, en vue de créer une aviation 
militaire. 

1921/1924/1925 Plusieurs demandes d'aménager un aéroport. 
1925 Inscription au Registre des Aérodromes, celui de Sion, 300 m de long 

et 80 m de large. Il se situe vis-à-vis de l'école d'agriculture. 
1 juillet 1925 Inauguration des vols Lausanne-Sion-Milan par la compagnie « Tran-

salpina ». 
11 juin 1928 Demande par Jean Broccard, aviateur valaisan, de subsides au DMF 

(Département militaire fédéral) pour construire un champ d'aviation 
dans la région de Sion. La réponse est négative. 

1932 Défrichement et nivellement de la piste de 300 m. 
7 août 1933 Début des travaux d’aménagement du champ d’aviation de Sion; tra-

vaux placés sous la surveillance de la Commune de Sion et de la So-
ciété de Développement. 

2 août 1934 Atterrissage de trois chasseurs « Dewoitine » sur un champ d’aviation 
sommairement préparé. Les pilotes sont valaisans : Jean-René Pier-
roz, Ernest Lorétan et Roger de Cocatrix. 

17 août 1934 Atterrissage d'Ernest Udet, as des as allemands avec un avion « 
Klemm », équipé de de skis et de roues. 

14 septembre 1934 Autorisation accordée à l’Aéro Club de Suisse, Section Valais, 
d’utiliser le terrain du champ d’aviation comme place d’atterrissage et 
d’y construire un hangar provisoire du côté nord de la piste. 

Printemps 1935 Construction d’un hangar militaire à l’est du hangar civil. Sion devient 
une "place d'aviation". 

8 et 9 juin 1935 Inauguration officielle de la place d'aviation de Sion avec la participa-
tion de quatre pilotes militaires valaisans : Lorétan, Sidler, Bompard 
et de Cocatrix. 

Juin 1935 Approbation du contrat passé entre la Commune de Sion et le DMF. 
A cette occasion, la Commune exprime le vœu que l’aviation militaire 
achète l’aérodrome. 

11 au 23 mai 1936 Stationnement à Sion de l’Ecole de recrues d’aviation de Dübendorf. 
Tirs à la mitrailleuse et lâchers de bombes à l’Etang-Long, à l’époque 
plan d’eau aux Mayens d’Arbaz. 

30 décembre 1936 Signature du contrat passé entre la Commune de Sion et la DAM 
(Direction des aérodromes militaires) 

2 septembre 1939 Le détachement s’appelle "Compagnie de parc d’aviation d’armée 
IV". 

1 janvier 1940 Approbation d’un nouveau contrat qui stipule, entre autres, que la 
DAM est dorénavant responsable de l’entretien de l’aérodrome. 

Automne 1940 Construction d’un deuxième hangar militaire à l’ouest du hangar civil. 
1941 Début des négociations avec les communes de Turtmann, Raron, 

Münster, Ulrichen et les propriétaires au sujet de la construction d'un 
aérodrome. 

 Dès le 10 juillet, le détachement formé de quelques militaires 
s’appelle "Détachement 32 du Parc aviation d’Armée" (Pc av A). 

1942 Début des travaux de nivellement de terrain à Turtmann, Raron, 
Münster et Ulrichen. 

 Autorisation de la Commune de Sion donnée le 14 décembre à la 
DAM de construire un atelier de réparation d’avions. 

Mars 1943 Autorisation accordée au Commandant du parc d’aviation d’armée, 
de construire une piste en asphalte, de 900 m de long et de 40 m de 
large. 

1 mai 1943 Le détachement, fort de 21 hommes, change de nom et s’appelle 
"Détachement d’exploitation de Sion de la Direction des aérodromes 
militaires" (DAM). 
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1944 Début des constructions d'abris et des premiers bâtiments. 
 Approbation d’un accord de collaboration entre le corps des sapeurs-

pompiers de la Ville de Sion et celui de l’aérodrome militaire le 13 fé-
vrier. 

11 juin 1946 Inauguration d’une série de transports de fraises, par voie aérienne, 
en direction de l’Angleterre et de l’Allemagne. 

24 septembre 1946 Premier atterrissage à Sion d'un Vampire DH-100, piloté par le major 
Läderach. 

22 novembre 1947 Atterrissage à Sion de deux bimoteurs de Swissair à cause d'un 
brouillard très dense à Dübendorf. 

1 janvier 1948 Le détachement de Sion de la Direction des aérodromes militaires est 
subordonné au groupe d’exploitation de Payerne. 

29 mai 1949 Deuxième rallye international du Cervin. 
1950 Prolongement de la piste artificielle de 900 à 1500 m de longueur. 
 Premier cours de transition Vampire sous les ordres du colonel W. 

Frey. 
 Construction du PC et des cavernes du Haut-Valais. 
15-24 décembre 1951 Déroutement sur l'aérodrome civil de Sion, de nombreux avions de 

ligne (brouillard intense à Genève et Kloten). 130 mouvements 
d'avions et 3'000 passagers, le tou sans incidents ni difficultés. Tout 
s’est bien déroulé, en étroite collaboration avec la DAM. 

1952 Le corps des sapeurs pompiers de l'aérodrome militaire se distingue 
lors de l'incendie de l'usine de la Grande-Dixence. 

1954 Premier cours de transition Venom à Sion en décembre sous les 
ordres du major O. Bloetzer. 

1 janvier 1956 Le détachement de Sion de la DAM devient Groupe d’exploitation. 
13 décembre 1956 Vente par la DAM à la Commune de Sion des deux hangars en bois 

situés au nord de la piste. 
22 décembre 1956 Signature d’un important contrat entre la Commune de Sion et la 

DAM stipulant entre autres : « Les contractantes s’engagent à se faci-
liter mutuellement l’utilisation de l’aérodrome ». 

12 janvier 1957 Premier atterrissage à Sion du P-16 piloté par le plt Häfliger, précédé 
d'un franchissement du mur du son à la verticale de Thyon. 

3 novembre 1958 Premier cours de répétition en caverne à Turtmann et à Raron. 
1960 Premier atterrissage du Hunter à Sion. 
 Atterrissage le 25 novembre d'un Saab Draken, suite à une panne 

radio dans le cadre des vols d'évaluation pour un nouvel avion de 
combat. 

Automne 1964 Premier CR avec PC en caverne à Ulrichen. 
9 avril 1966 Ouverture de la piste de 2000 m. 
28/29 juin 1966 Meeting aérien de Sion avec la participation de la Patrouille Suisse. 
6 janvier 1967 Premier atterrissage du Mirage à Sion. 
1968 Dès le 1 février, l’exploitation s’appelle "Groupe d’exploitation de Sion 

du Service des aérodromes militaires" (SAM). 
 25ème anniversaire de l'exploitation le 26 avril. 
9 septembre 1969 Mise en service de notre installation de transmission d'altitude. 
12 juin 1972 Mise en service du radar. 
1972-1974 Construction des principaux bâtiments dans le cadre du Centre de 

maintenance du Vampire. 
1976 Sion devient Centre de maintenance du Vampire. 
1978 Fête de l'air le 4 juillet. 
 Premier atterrissage du F5-Tiger à Sion le 2 novembre dans le cadre 

de l'évaluation. 
1 mai 1979 L’exploitation change de nom et s’appelle "Exploitation de Sion de 

l’Office fédéral des aérodromes militaires" (OFAEM). 
1 janvier 1981 Entrée en vigueur de l’avenant au contrat de 1956, concernant le 

personnel de la sécurité de vol pour le trafic civil et militaire. 
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5 juin 1982 Meeting "Air Show 82". 
1983 Réalisation de l’éclairage d’approche en vue des vols de nuit. 
 40ème anniversaire de l'exploitation le 7 mai. 
1984 Messe du pape Jean-Paul II sur la piste les 16/17 juin. 
1985 Sion devient Centre de maintenance du nouvel avion d'école. 
13-15 juin 1986 Meeting "Airshow 86". 
16 novembre 1988 Exercice de décollage sur l'autoroute. 
23-25 juin 1989 Meeting "Airshow 89". 
1990 Premier atterrissage à Sion du Hawk (U-1251) aux couleurs suisses 

le 31 janvier. 
 Perte du premier Hawk (U-1256) au glacier d'Aletsch le 15 octobre. 
1991 Achat de l'ILS par le DMF le 23 mai. 
 Vente de liquidation des Vampire DH-100 et DH-115 à Sion le 23 

mai. 
 Réception du 20ème et dernier Hawk le 2 octobre. 
9 novembre 1992 Signature avec la Commune de Sion du nouvel avenant au contrat de 

1956 et du contrat d’achat des installations ILS. 
4/5 juin1993 50ème anniversaire de l'exploitation. 
1995 Fermeture de l'aérodrome de Raron en fin d'année. 
1 janvier 1996 Le DMF met en application les restructurations selon les études du 

consultant GEMINI.. Ainsi, l’exploitation de Sion perd son Centre de 
maintenance du Hawk. Toutefois la responsabilité pour la cellule de 
l'avion demeure jusqu’à fin 2004. M. Antoine Genoud prend ses fonc-
tions de nouveau chef d'exploitation. 

27 mars 1996 Le bâtiment du CIP (Centre d'instruction des pilotes) est inauguré en 
présence du divisionnaire P. Winteregg, directeur de l'Office fédéral 
de l'instruction des Forces aériennes. 

18 novembre 1996 La salle "André Biollaz", salle d'archives de l'histoire de notre exploi-
tation, est inaugurée en présence de M André Biollaz qui nous lègue 
toute sa collection de documents sur l'aviation en Valais. 

En cours d'année L'infrastructure se dote de deux abris d'alarme et des adaptations 
pour le F/A-18 ainsi qu'un nouveau PC d'engagement. La halle 2 est 
rénovée, comprenant un renforcement sismique. 

27 janvier 1997 Le personnel technique de Sion débute son cours de transition sur 
F/A-18 à Payerne. 

6 août 1997 Inauguration du Hunter de "SAHNI" (Société des Amis du Hunter de 
Nicollier). Une conférence de Claude Nicollier se tient à l'aula de la 
Planta devant 350 personnes. 

7 avril 1998 Vers 14h30, le F/A-18, immatriculé J-5231, s'écrase au-dessus de 
Montana à une altitude de 1800 m/M. Les 2 pilotes trouvent la mort. 
L'avion a été pulvérisé en milliers d'éléments et sa récupération né-
cessite un mois de travail. 

2 juillet 1998 La séance finale de remise de Münster au CGF (corps des garde-
fortifications) a lieu à Münster. 

En cours d'année 1998 L'infrastructure s'équipe de deux nouveaux dépôts de munitions. 
24 mai 1999 Une cérémonie de commémoration des 15 ans de la venue du Pape 

à Sion a lieu avec la participation de l'évêque de Sion et de plusieurs 
responsables de l'époque. 

5 avril 2000 La séance constitutive de l'ARAS (Association des riverains de l'aé-
roport de Sion) se tient à l'hôtel Ibis à Sion. 

12/13 mai 2000 Journées "Portes ouvertes 2000" à l'aérodrome militaire de Sion. En-
viron 4'000 personnes visitent notre exploitation. L'atelier mécanique 
rénové est inauguré à cette occasion. 

31 décembre 2000 Le détachement d'Ulrichen est officiellement dissous. 
9 juillet 2001 Des F/A-18 partent de Sion pour se rendre à la campagne NOMAD 

en Angleterre. Il s'agit d'effectuer des exercices aériens sur mer avec 
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d'autres nations: certains vols ont lieu à basse altitude, d'autres à vi-
tesse supersonique. 

12 octobre 2001 Un hélicoptère militaire Alouette III s'écrase au Mont-Bonvin au-
dessus de Montana. Le pilote et les 3 passagers trouvent la mort. 

1 janvier 2002 Le personnel de la tour de contrôle quitte l'exploitation et est transféré 
à l'entreprise Skyguide. 

11-24 novembre 2002 L'exercice "White Hart" au profit de la RAF avec l'engagement de 2 
hélicoptères Puma a lieu depuis Sion. 

13 décembre 2002 Les adieux officiels de la flotte Hawk ont lieu à Emmen avec la parti-
cipation d'une délégation de Sion. 

22 mai 2003 Le gr exploit FA 2 fait ses adieux à l'aula Philippe Henchoz. 
6/7 juin 2003 L'exploitation fête son 60ème anniversaire. Plus de 6'000 personnes 

visitent la base dont environ 800 écoliers de la ville de Sion. 
24 octobre 2003 L'EM rgt aérod 1 fait ses adieux avec son dernier cdt, le col Peter 

Feller. 
24 novembre 2003 En vue d'engagement au Kosovo, 7 de nos collaborateurs débutent 

leur formation sur Superpuma à Payerne. 
31 décembre 2003 Le détachement de Turtmann est officiellement dissous. 
1 janvier 2004 Notre entreprise devient EFA, "Exploitations des Forces aériennes". 

Notre exploitation se nomme "Exploitation Valais". 
30 janvier 2004 Le dernier Hawk s'envole de Sion pour se rendre en Suisse aléma-

nique alors que le premier Hawk avait atterri à Sion il y a 14 ans, le 
31 janvier 1990. 

17 juin 2004 Le centre de formation des apprentis polymécaniciens fête son 
60ème anniversaire. Une journée "Portes ouvertes" permet aux visi-
teurs de se familiariser avec les activités de nos apprentis polyméca-
niciens. 

16 août 2004 Dans le cadre du cadastre du bruit, les travaux de changement des 
fenêtres de l’Ecole primaire de Châteauneuf se terminent. Ces tra-
vaux sont entrepris et financés par les EFA. 

9 octobre 2004 La Base aérienne de Sion et la BA 14 présentent un stand attractif à 
la foire du Valais de Martigny. 

17 janvier 2005 Pour la 1ère fois de notre histoire, des mécaniciens hélicoptères de 
notre exploitation, partent pour une mission réelle à l'étranger. Ils sont 
engagés sur l'île indonésienne de Sumatra, dévastée par un tsunami, 
consécutif au tremblement de terre de l'Asie du sud. 

2 février-11mars 2005 Les Forces aériennes autrichiennes effectuent à Sion un cours d'en-
traînement "Aquila"sur des Tiger F-5 suisses loués aux FA autri-
chiennes. Les avions arborent les cocardes autrichiennes. 

27 février 2005 La Chorale du Collège des Creusets de Sion fête ses 20 ans en se 
produisant en concert, devant un millier de personnes, sur notre base 
aérienne. 

10-14 mars 2005 Sion reçoit le "Tiger Meet". Il s'agit d'escadrilles arborant l'emblème 
d'un tigre. L'escadrille d'aviation 11 est l'organisatrice de ce rassem-
blement qui comprend une quinzaine d'avions (Tornado, Alphajet, F-
16, ) et un hélicoptère. Les équipages proviennent de diverses na-
tions européennes. 

1-10 avril 2005 A l'occasion de la foire "Sion-Expo 05", le centre d'apprentissage de 
l'exploitation, est l'un des hôtes d'honneur avec la place d'armes de 
Sion. Le stand érigé pour la circonstance remporte un vif succès au-
près des visiteurs. 

25 avril 2005 La 1ère séance sur la migration EFA vers la BLA (base logistique de 
l'armée) a lieu à Emmen. Environ 25 personnes de notre exploitation 
vont être transférées à la BLA au 1er janvier 2006 tout en conservant 
leur emplacement de travail sur notre base aérienne. 
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En automne 2005 La base aérienne s'équipe de l'ANMS (système de mesure instanta-
née du bruit des aéronefs) qui est disséminé sur 8 sites dans un 
rayon de 5 km de l'aérodrome. 

1 janvier 2006 Monsieur Antoine Genoud, chef d'exploitation ayant atteint l'âge de la 
retraite, est remplacé par Monsieur Antoine Jacquod, nommé chef de 
la Base aérienne. 

 Suite aux restructurations d'Armée XXI et de nouvelles structures des 
Forces aériennes, l'exploitation change de nom et devient la "Base 
aérienne de Sion", directement rattachée à l'Engagement des Forces 
aériennes (Eng FA). 

11.01.-03.02.2006 CC et CR 2006 avec un point fort en 2ème semaine du cours de ré-
pétition. La Base aérienne de Sion est aérodrome d'engagement des 
F/A-18 pour la protection de l'espace aérien au-dessus de Davos à 
l'occasion du WEF 2007 (Worlf Economic Forum). 

Juin 2006 La Base aérienne édite son 1er numéro du périodique semestriel 
"Base aérienne Sion News". Celui-ci est distribué à quelque 32'000 
exemplaires dans la région sédunoise et a pour but, d'informer la po-
pulation sur nos activités. 

29 août 2006 L’école de pilotes reçoit un membre du Conseil national (M. Vaudroz) 
et un membre du Conseil des Etats (M. Maissen).  

23-24 septembre 2006 Le dernier Hunter entreposé à Raron est démonté et transporté du-
rant le week-end. 

02.09.-06.10.2006 La campagne à Orland/Norvège débute. La BA SIO est responsable 
technique et participe avec 22 collaborateurs. 

2-6 octobre 2006 Les sites ANMS (stations de mesures du bruit) de Savièse et Nendaz 
sont mises en service. Ainsi le réseau ANMS Valais est complet. 

4-6 octobre 2006  La flotille 32F de la base de Landévoc (Brest) est en visite avec un 
Superfrelon à Sion avec une dizaine de militaires.  

12 octobre 2006  2 Mirage F1 français sont en dégagement à Sion pour raison de mé-
téo défavorable à Payerne. 

24-27 octobre 2006  La BA 120 de Cazaux (France) rend visite à l’école de pilotes station-
née à Sion avec 3 Alphajet. 

5 décembre 2006 Un exercice d’urgence a lieu à l’aéroport de Sion dans le but de tester 
l’efficacité d’intervention du service du feu civil de l’aéroport et de la 
ville de Sion. 

16-18 janvier 2007 La brochure semestrielle News 1/2007 de la BA SIO est distribuée 
dans la région sédunoise à plus de 33'000 exemplaires. 

14 mars 2007 Les mesures anticipées d’assainissement sont terminées pour Sion. 
Une séance a eu lieu avec le canton du Valais, la ville de Sion, le bu-
reau d’ingénieurs et la BA SIO. Au total 1'013 fenêtres ont été rem-
placées par des fenêtres anti-bruit. Budgetisées à 2'800'000.-CHF 
ces mesures ont finalement coûté 2'200'000.- CHF. 

21 et 28 mars 2007 La maison Boschung effectue des démonstrations avec des véhicules 
JetBroom (vhc de nettoyage/déneigement des pistes) pour des invi-
tés étrangers devant les U10 et U20. 

27 avril 2007 Le Conseiller fédéral Samuel Schmidt, chef du DDPS est en visite à 
Sion pour une rencontre avec l’autorité politique cantonale du Valais 
et communale de la ville de Sion. 

1 mai 2007 Le cdt C Knutti, cdt des Forces aériennes, rend visite à la BA 14 en 
service militaire. 

22 août 2007 La Conseillère fédérale Doris Leuthard, de passage en valais, visite 
le centre d’apprentissage en compagnie du Conseiller d’Etat valaisan 
Jean-rené Fournier et du conseiller national Christophe Darbellay 

6 novembre 2007 Une délégation finlandaise est à Sion pour évaluer le matériel Hawk 
qui doit être transféré en Finlande au début 2008. 
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27-30 novembre 2007 L’aéroport civil passe les examens de certification par l’OFAC. Pour 
cette démarche, la BA SIO collabore (procédures de déneigement, 
etc.) et participe à l’audit. 

1 janvier 2008 Cette année les Forces aériennes fêtent plusieurs jubilés : 10 ans du 
Super Cougar, 30 ans du Tiger, 50 ans de l’Alouette III, 50 ans du 
Do-27. 

22 janvier 2008 L’émission de la TSR (TV suisse-romande) « Infrarouge » est consa-
crée à « Les F/A-18 font-ils fuir les touristes? »avec participation, 
entre autres, de Franz Weber, d’un représentant de Ras-le-Bol, Jean-
René Fournier et le col EMG Meier (EM FA). 

6 février 2008 Un débat a lieu sur Canal 9 (TV régionale du Valais) relative à 
l’initiative de Franz Weber avec la participation de ce dernier, de Mi-
chel Clavien (Ras-le-Bol), Vincent Bornet (Valais-Tourisme, et An-
toine Jacquod ( chef BA SIO). 

7 février 2008 L’émission « Forum » sur la TSR traite de l’initiative Franz Weber en 
direct de l’aéroport civil de Sion. Les conseillers nationaux Vaudroz et 
Perrin y participent, en compagnie du chef BA SIO AntoineJacquod et 
de Michel Clavien (Ras-le-Bol). 

24 février 2008 La TSR transmet en direct et de façon ponctuelle les résultats des 
votations de l’initiative Franz Weber depuis l’aula APH de la BA SIO. 
L’initiative est nettement rejetés ur le plan suisse à 68,1% de non. En 
valais, elle est repoussée avec 56,4% de non. Au niveau national, 
c’est un signal positif très fort pour l’armée et les Forces aériennes. 

26 février-2mars 2008 Notre centre d’apprentissage participe au Salon des Métiers «Your 
challenge» au CERM à Martigny. Plus de 200 métiers du Valais y 
sont représentés afin d’aider les jeunes à s’orienter professionnelle-
ment. 

17 mars 2008 Tout le matériel Hawk a quitté la BA SIO pour être amené en Fin-
lande, le pays qui a racheté nos Hawk. 

4 juillet 2008 Pilatus remet les deux derniers PC 21 (A-101/A-102) aux Forces aé-
riennes. La flotte est ainsi complète avec 6 avions. 

14 juillet 2008 Le service de vol avec PC 21 débute pour les Forces aériennes sur la 
BA SIO. 

28.07.-05.12.2008 L’évaluation du TTE (Tigerteilersatz- remplacement partiel du Tiger) a 
lieu en Suisse. 

28 juillet-22 août 2008 L’évaluation du Gripen par Armasuisse et les Forces aériennes ont 
lieu sur diverses bases aériennes. 

13 août 2008 Des vols d’évaluation ont lieu sur BA SIO avec le Gripen. 
2-26 septembre 2008 L’évaluation du Rafale par Armasuisse et les Forces aériennes ont 

lieu sur diverses bases aériennes. 
26-27 septembre 2008 Les journées du 65ème anniversaire de la BA SIO avec l’appui de la 

BA 14 se déroulent dans de très bonnes conditions et lla participation 
avoisine les 20'000 spectateurs dont 16'000 pour la journée du sa-
medi 27 septembre. 

17 octobre 2008 La flotte F/A-18 franchit le cap des 5'000 heures de vol. 
24 octobre 2008 La flotte de Superpuma/Super Cougar franchit le cap des 50'000 

heures de vol. 
10.11.-05.12.2008 L’évaluation de l’Eurofighter par Armasuisse et les Forces aériennes 

ont lieu sur diverses bases aériennes. 
Novembre 2008 Des collaborateurs de la BA SIO participent à la campagne Nightway 

en mer du Nord. 
14.01.-06.02.2009 La BA 14 débute son CC suivi du CR. Le point fort ce ce service mili-

taire réside dans l’engagement des Forces aériennes au profit du 
WEF (World Economic Forum) de Davos. SION est la base 
d’engagement. Ainsi uen patrouille de F/A-18 est en permanence en 
vol durant les conférences et prête à décoller immédiatement de nuit 
en cas d’alerte. 
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13-14 février 2009 Notre BA SIO organise les journées de sport d’hiver des Forces aé-
riennes à Veysonnaz. Près de 140 personnes venues de toutes les 
autres bases aériennes y participent. 

3 mars 2009 Les travaux du projet « Stanag » débutent. Ces travaux consistent en 
la mise en conformité de l’infrastructure de la piste et des voies de 
roulage aux standards internationaux OACI dans le domaine des 
marquages, panneaux directionnels, signalisation et éclairage. 

3 avril 2009 Le commandant des Forces aériennes suédoises rend visite aux 
Forces aériennes helvétiques et se rend sur notre Base aérienne. 

30 avril 2009 La société des Agents de la police cantonale valaisanne tient son 
assemblée générale à la Base aérienne.  

25 mai-5 juin 2009 Un détachement de collaborateurs de la BA SIO participe à la cam-
pagne «Epervier». 

22-25 juin 2009 Visite de 3 Alphajet de la Base française de Cazaux à la BA SIO. 
22-26 juin 2009 4 avions militaires belges SIAI Marchetti SF-260 sont à Sion avec 

pilotes et mécaniciens. 
29 juin-3 juillet 2009 3 Alphajet français sont à Sion avec pilotes et mécaniciens. 
15.09.2009-02.2010 Le camp «La Pinède» est loué au canton du Valais pour y loger des 

requérants d’asile. 
17-24 juillet 2009 L’école de pilotes FA 85 basée à SIO est invitée par les Forces aé-

riennes belges pour le Training Air Meet à Beauvechain Air Base 
avec 4 PC-21. Du personnel de nos boxes avions et de la firme Pila-
tus accompagne l’école pour assurer la logistique. 

22-24 septembre 2009 La BA SIO effectue la migration de tout son parc informatique sur 
Windows VISTA. 

24 septembre 2009 Dans le cadre de la Foire du Valais dont l’armée suisse est l’hôte 
d’honneur, les Forces aériennes y présentent un Tiger F-5 (J-3057). 
Celui-ci est amené, de nuit par un détachement de notre BA via 
l’autoroute et la bretelle d’autoroute jusqu’au CERM (centre 
d’expositions et de rencontres de Martigny) de Martigny. Pour la du-
rée du trajet de 3 heures et demie, les voies de circulation «nor » de 
l’autoroute Sion-Martigny sont fermées ainsi que la bretelle 
d’autoroute. 

15 octobre 2009 Le Tiger F-5 amené à la Foire du Valais le 24 septembre 2009 est 
ramené à la BA SIO selon le même processus qu’à l’aller. 

25 octobre 2009 Ueli Maurer, chef du DDPS, rencontre les conseillers d’Etat valaisans 
Esther Waeber-Kalbermatten et Jean-Michel Cina à Berne en pré-
sence du chef BA SIO. 

28.10. et 04.11.2009 Notre centre d’apprentissage ouvre ses portes aux jeunes potentiel-
lement intéressés. 

18 novembre 2009 Un exercice de prise d’otages sur l’aéroport avec la participation de la 
police cantonale a lieu sur la BA SIO. 

26 janvier-1 février A l’occasion du WEF, la BA SIO est engagée en tant qu’aérodrome 
de dégagement de 2ème priorité. 

22-26 février 2010 L’ER/ESO av de PAY (IFO 82 et ESO/ER 81) effectue du service de 
vol avec Superpuma depuis la BA SIO. 

2-7 mars 2010 Le Salon des Métiers est présent au CERM à Martigny. Notre centre 
de formation de polymécaniciens y est également présent. 

11 mai -14 juin 2010 La cellule d’hélicoptère Alouette III offerte par la compagnie Air-
Glaciers à la police cantonale valaisanne et remise en état, respecti-
vement transformée par le personnel de la BA SIO est transportée au 
centre d’instruction de l’Académie de police de Savatan. Elle est est 
hissée au 2ème étage de la halle d’instruction de Lavey où elle est 
mise en place et permet dorénavant l’entraînement à la dépose au fi-
lin pour les interventions. 

25-28 mai 2010 Des parachutistes militaires français et suisses effectuent des sauts 
d’entraînement dans les alpes valaisannes. Ils sautent depuis un Ca-
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sa français et sont récupérés puis ramenés à la BA SIO par un Su-
perpuma suisse. 

31 mai 2010 Deux de nos apprentis polymécaniciens ont obtenu, en collaboration 
avec deux étudiants de l’Ecole des Métiers du valais, le 7ème rang 
au niveau national du concours de robotique Eurobot. 

1 juin 2010 La flotte d’hélicoptères Alouette III de nos Forces aériennes atteint 
316'000 heures de vol. 

14 juin-2 juillet Une dizaine de nos collaborateurs participent à la campagne «Elite» 
avec des F/A-18 en Allemagne. 

2-5 juillet 2010 5 de nos collaborateurs participent au meeting de Beauvechain en 
Belgique afin d’assurer le service de vol et le service technique pour 
les démonstrations d’un F/A-18 suisse 

23 septembre 2010 4 inspecteurs russes arrivent en hélicoptères pour une inspection 
dans le cade de l’OSCE (organisation pour la surveillance et la coo-
pération en Europe). 

27.09.-08.10.2010 Des collaborateurs de notre BA participent à la campagne avec des 
F/A-18 à «Albacete» en Espagne. 

04.10.-26.11.2010 L’IFO 82 de PAY (ER av) est en dislocation sur la BA SIO pour y ef-
fectuer du service de vol et du service technique avec des Tiger F-5. 

20-24 octobre 2010 Notre Base est engagée pour la mission « Apollinaire ». Il s’afit du 
sommet de la Francophonie qui se déroule à Montreux. A l’image du 
WEF, les Forces aériennes sont engagées pour la surveillance et la 
protection de l’espace aérien dans le secteur concerné. Alors que la 
BA PAY est la base d’engagement des F/A-18, la BA SIO est 
l’aérodrome de dégagement. 

29 octobre 2010  L’IFO 82de PAY (ER av ) a sa journée des parents sur la BA SIO. 
Quelque 1'300 parents de recrues sont présentes. 

26 novembre 2010 L’IFO 82 de pAY quitte la Base aérienne SIO après 8 semaines de 
dislocation sur la BA SIO. 

10 décembre 2010 La flotte d’hélicoptères Alouette III des Forces aériennes est définiti-
vement mise hors service. Le solde des Alouette III encore en service 
jusqu’à ce jour (env 10 exemplaires) sont cédés au Pakistan pour des 
engagements d’utilité publique en cas de catastrophe.  

15 janvier 2011 La Patrouille Suisse (avion Tiger) fait une démonstration dans le 
cadre des courses d ski du Lauberhorn. La Base aérienne de Sion 
est aérodrome de dégagement. 

26-30 janvier 2011 Le WEF 2011 (World Economic Forum) a lieu à Davos. Les Forces 
aériennes sont engagées pour la surveillance de l’espace aérien; la 
Base aérienne de Sion est aérodrome de dégagement.  

9 mars - 1 avril 2011 La Base aérienne 14 effectue son cours de répétition, précédé de son 
cours de cadres sur la Base aérienne de Sion. Les représentants 
PDC du conseil général de Sion et quelques députés, soit 40-50 per-
sonnes, assistent aux vols de nuit. 

18.04.-début mai 2011 Des hélicoptères des Forces aériennes Superpuma et Cougar sont 
engagés à Viège (Visp) pour l’extinction d’un feu de forêt. 

28 avril - 5 mai 2011 Un hélicoptère Superpuma engagé à l’extinction du feu de forêt de 
Viège effectue un atterrissage d’urgence à Baltschieder après une 
avarie au rotor de que. Un détachement de la Base aérienne de Sion 
appuyé par des détachements des bases aériennes d’Alpnach et de 
Payerne procèdent au démontage de l’hélicoptère et à son transport 
par route jusqu’à Alpnach. 

13 mai 2011 93 classes primaires de la ville de Sion, soit plus de 2'000 élèves visi-
tent la Base aérienne dans le cadre du Meeting Sion Airshow prévu 
en septembre 2011. 

20-21 mai 2011 Deux de nos apprentis polymécaniciens, Ludovic Emery et Anthony 
Gaspoz) en collaboration avec des apprentis de l’Ecole des Métiers 
de Sion, participent au concours Eurobot à Yverdon. Il s’agit 
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d’épreuves mettant aux prises des robots élaborés et construits par 
les participants. Les robots doivent réaliser une mission dans un 
temps déterminé. 

6-10 juin 2011 Dans le cadre de l’exercice «Valais», des commandos parachutistes 
militaires français effectuent en compagnie d’éclaireurs parachutistes 
militaires suisses des sauts en parachutes. Les engagements ont lieu 
dans les alpes valaisannes depuis la Base aérienne de Sion. 

12-15 juin 2011 Dans le cadre des journées «Portes ouvertes» du hangar Jet Service, 
un avion Superconstellation est stationné sur le tarmac militaire. 

8 juillet 2011 Un détachement de la Base aérienne de Sion est engagé pour assu-
rer le service de vol d’un avion Hornet au meeting aérien du 65ème 
anniversaire des Forces aériennes belges à Koksidge. 

16-18 septembre 2011 Le meeting Breitling Sion Air Show réunit 67'000 spectateurs avec 
une météo défavorable le samedi et très défavorable le dimanche. La 
base aérienne de Sion a apporté un très grand soutien pour les 
avions et patrouilles militaires étrangers ainsi que dans la coordina-
tion des vols. 

10-14 octobre 2011 La base aérienne de Sion apporte un fort soutien non planifié à 
l’exercice de troupe «Stabante» qui se déroule sur la Base aérienne 
de Meiringen. 

17-20 octobre 2011 L’école de recrues d’aviation 82 de Payerne effectue du service de 
vol avec deux hélicoptères Superpuma au départ de la Base aérienne 
de Sion. 

26.10. et 02.11.2011 Le centre d’apprentissage de la Base aérienne ouvre ses portes au 
public, principalement aux jeunes, intéressé par un apprentissage de 
polymécanicien. 

17 novembre 2011 Suite au remplacement de l’IGS 25 (approche aux instruments) de 
l’aéroport de Sion, L’OFAC (office fédéral de l’aviation civile) donne 
l’autorisation de remise en service de l’installation. 

28.11.-09.12.2011 Trois collaborateurs de la base aérienne participent à la campagne 
aérienne avec F/A-18 à Oerland en Norvège. 

 


