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I.INTRODUCTION

t.I. Contexte

C-onformément aux artioles 6 el 25 de l'anêté N'0001545i1,|1NT du 15 novembre 2006 relatifs à ta mise en

::j,::^j;:l :Irt le,,de,gestion de..ra. sécurité (sGS), res exproitanrs d'aérodromes doivent s'assurer que res

119.'f,'9it_]iTs à I'exploitation de.l'aérodrome sont évaluees au regard de I'impaot qu'elles peuvenr avoir sur la
sécurité et que des mesures appropriées sont prises.

r.2. Objet et limites du guide

., !'objel du présent guide est d'apporler une aide aux exploitants d'aérodromes dans la mise en oeuwe de
cette exigence.

ll propose une méthode de realisation des évaluations dlmpact sur la sécuriié.

. ll propose notamment en tant que s]tpport à la réalisation d'une évaluation d'impact sur la sécurité
aéroportuaire, un formulahe en annexe intiuË Evâluation d'lmpact sur ra seCurite eeroônuàire. celui+i rassemble
I'ensemble des points que lêvaluation devra à minima couvrir.

L'exploitant esl libre de doisk la méthode qui lui ænvient pour réaliser son évalualion et d'utiliser et/ou
d'adapter le modèle de formulahe selon ses besoins.

^,^,^-, Y:",ï*3!9tt {'imeact 
sur la séo.rrité aéroportuaire doit Faiter de l'aspect r gestion des risques r qui

=l:T:i 
:11_0.!:'lnete Hrygt des rygeg redrnicues apdicaHes. Eile ænsttue une àide à la décision qui peut

conduire à Qæepter la rnodifrcation considérée, à adàpter lei *sOatites de mise en oeuwe de çelle{i, à ;19d16e;
certaines des hypolhèses initiales ou, dans les cas les pius oitiques, à ne pas entreprenor" t changenent.

fi' Détermination des modifications devant fake llobjet d'une évaluation d'impact sur la sécurité' aéroportualre

. Dès lop que les conditirns. d'elploitation d'un aérodrome sont modifiées (proérluæs, équipemenb,
infrastrudures, lnavaux" drangemênt de sotis-taitant pérenne, etcJ, il convient de s,inteiller sur |,impact de cette
npdificalion sur la #orrité.

Ces modincaû'ons peuvent concemer la mise en owvre d' r operations courantes I ou d' r opérations
spécifiques r.

On entend par ( opérations courantes D toutes les opératbns de æurte durée ou récunentes :. qui font liobjet de procédures et de modes oSratoires détinis et formalisés ;
' et qui sont miæs en @lvre sans difficulté et font lbbjet d'un ætour d'eryérience régulier et
approprié.

_,_ , .1 ryt s'agir par exemple des inspections des aires, des opérations de fauchage ou de balayage des aires,
alnsl que des petits travaux d'entelien de la pbte, des voies de circulation, du balisage, ded p=anneaux dé
signalisation aéronautique, des réseaux énergie, eic,

La réalisatrbn de telles opérations ne néæssite pas, en général, dévaluation d'impact sur la sécurité
aéroportuaire car ces demêres soni habituelles, connues et rnaliriseei sur toute putJtorme àerportu.io.

A contrario, loute évolution d'un mode opératoire ou d'une proédure constitue une modification des conditions
d'exploitation dtun érodrome et fait donc I'objei d'une évaluation d"impact sur la sécurité Jroprtualre.

Par ailleurs, si I'impact de I'opération courante est connu mais n'a pas encore fait I'oblet d'un relour
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d'expérience suffisant, il ne peut ètre considéré comme maîtrisé et une évaluation de I'impact sur la sécurité
aéropor{uaire est alors réalisée.

..- on eltend par ( o[Ération spécifique r, loute oçÉration autre qu'une oçÉration courante et entraînant ur
modification de I'exploitattbn telle que :

. toute modification des infrastructures :

" toute modification des équipements ;

loute modification des installations situées sur les aires de mouvemenr ;

' toute modilTcation des condi{ions dhomologation etd'exptoitation des pistes d'aérodrome ;

' toute modification des éléments de l'annexe du certificat de sécurité aéroportuaire (exemples :
aéronef le plus æntraignant, niveau de protection SSLIA, etc.) ;

toute modilication significative drun mode oÉratoire ou d'une prccédure (y compris les modes
opénatoires ou procédures des activités sous_traitees) ;

accûeil dun nouvel aéronef sur la plate.forme (plus contraignant que celui préw dans le
cerlificat, qu'il s'agisse.d'un accueil ponctuel ou regulier) ; 

"

' toute modilication ou opération significative sur les réseaux (ér€rgie, télécommunicalion, lhermiquer - . *'-': * Les modificâtions ,liées 'à Jbxploitation -de""laérodrome déooulant.de+es opérations,speoifiques"{ont Jrobjet.-.. d'tne évaluation d'impact sur la securité eéroportuaire: -

IL3. Gestion d'une modification

--j !'asfct. ( conformité réglementaire r : dossier tedlnisue æmprenant notâmment la conformité des
' équipements, desrilftastrudures,les instâllations, prooédures d'æiplsitatioir et des éléments mis en ptace penOant

f^tjf::i":1-"l situation Perenne, e'æt-à{ire une fols la nroancaûon mise en place, Gt â.p*r ne sera pas
dérælop$ dans ceguide.

IL4. Utilisation des évaluations dlmpactsur la sécurité aéroportuaire déjà réalisées
@rtaines modiflcations devant faire l'objet d'une évaluation d'impact sur la sécurité aéroportuaire telle que
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- . - I'aspect t SGS I : gestion. des risques (qui va.audelà du sirnple respect des normes bchniques
réglernentaires). c'æt æ que lbn désigne par i évaluàûon d,impact surra seairite aé-,6portrii,e ,.

!e; Oeulasæcfs ci<lessus peuvent être haités au harærs de ptusieurs doqJments ou dossiers. pour la

ffi:h$,|!lfjg dq. riqrigs, l.exelgita{ peut droisir de suivre la nÉthod; fropsee dans te guide
0 elaDora[on d'une évaluation d'impact sur la_ ségurité aéroportuaiæ. En effel le formulaire à'évaluation d'impaà,t sur
la sécurité aéroportuahe présenté dans ce guide est un outiiqui permet ue traiter |aspect igàibn oes dsquesr.:

. Lorsquiune modification comprend une phase de bavaux sur la plate{orme, lëvaluation d'impad sur la
sécuîté aéroportuaire doit porter gql la situàion en pédode,de travau'x 6iHraÛon'transitolre) et suria situation
en place, une fois les travaux éalisés (sltuaton 6renne), c'est-à{irê forsque ia moAinr.ti,oo est mise en
æuvÏe.

Par exemple : la création d'un.nouveau taxiway dewa faire I'objet d'une évalualion portant sur la phase de
travaux (conslruction du taxiway) el d'une évahaion portant sur t'exploitation de la plate-forme'an* ô
nouræau taxfuvay en service.

t:elptoitanJ d'aércdrome peut ctroisir de traiter ces deux phases dans le même document. ll est, dans ce
cas, nécessaire de bien identifier dans le document quelb eèt h situation envisagée et de bien distinguer les
différentes actions à mener en fonction des situations ônsidérées.



déIilrie supra, peuvent être mises en æuvre plusieurs fois sur une même plate{orme. ll peut s'agir par exemple d,une
Éfection de pisle, d'une réfection de baliiage, d'un netloyage des sâturons parking. Danà ce cas, t,exploitant
d'aérodrome peut utiliser les éléments issus de1 évaluations préédentes.

Pour cela, il convient d'archiver.les évaluations d'impact sur la sécurité aéroportuaire déjà réalisées (les
évaluations d'impact consti{uent un enregistrement de sécurité au sens du sGS).

.. Pour chaque modification devant donner lieu à une évalualion d'impact, l'exploitant d'aérodrome se pose ies
questions suivanles :

- une modilication similahe a-t+llé déjà fait I'objet d'une évaluation d'impact sur la sécurité aéroportuaire ?- quels sont les événements redor.rtés ? (en tenant compte des spécificites de la modification considérée) ;- les évènements redoutés identitiés sont-ils les nÉmes ?
- lqs mesures en réduction de risque identrTées dans l'évaluation préédente sont+lles toujours pertinenies et

applicables ?

. .Les réponses à ces queslions permettent à I'exploitant de sarroir comnent utiliser la pré(Édenre évalualion
(cf . schéma cidessous):

I
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!
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tches if€R

ùtoN

'l
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Rotn&{è$ fiâed pô|lÎ tllâqiè
nourld m JdértttfiÊ

'oam h* 2 cll fdr*.rtne

, ll convient égalenent de prendre en compte les éventuels événemend qui ont pu se ptoduire lors de la mise
en plaæ d'une moditiælbn similaire. La prise en compte du retourd'expérienoe tié d'autres évalualions d'impad sur
la séotrité aéroportuaire appaaît dans d partie lV duiormulaire dëratuàtion dlmpact sur la sécurité aéopodïraire.

ILs. Transmission des évaluations d'impact sur la sécurité aéroportuaire à la CC44
Avant le début des ûavaux ou de la mise en æuvre de la modification, l'exploitant d'aérodrome transmet à laccM les dossiers relatifs aux évaluations d'impact sur la sécunlé aéroportuaiie pour lesquels :- les conditions d'homologation et d'exploitation des pistes d'aérodrome sonl modmées

(nécessitant par exemple ra délivrance d'une nôuveile décision d'homorogatiorli;
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- un des élémenrs de l'annexe du certificar de sécurité aéroportuaire est modifié ;- la CCM demanderait à être destinataire dans le cadre de la surveillance.
Des réunions de travail avec Ia CCAA peuvenl être organisées au furet à mesure de l'élabora{ion du dossier.

II-6. Coordination avec le prestataire des services de navigation aérienne
ll convient, s'il y a lieu, que l'exploitant se coordonne avec le foumisseur des services de la navigation aérienne

en s'appuyanl sur les principes décrits dans le guide relalif à la coordination en cas de modifications de
lenvrronnement de I'exploitation aérooortuaire.

, L élabo-ration dlune étude 
-commune 

peut également êlre envisagée, mais ne désengage nullement chaque
opérateur. de 

.seq responsabilités concemant bvàluation des risques'sui les domaines q"ui-lui ineombent, ou' la
transmission des études à la CCM.

II.7. Synthèse :

Gestion d'une modifi<btion:

Itr_ LA CONFORMITE REGLEMENTAIRE

Toute modificaûon doit être envisagee dans le respect de la reglementation en vigueur. Ainsi l'exploitant
présente dans son dossier technique les éléments relatifs à'la rnodificatid envisagée et déùontre oue le projet est
conforme. Exemples: plans relatifs aux infrastruciures, inodilications de proceduré conformés à la'réglementation,
etc.

,- , _ 91* le cas où la réglementation ne peut étre respectée, I'exploitant transmetà la CCM un dossier spécilique
0e demande de dérogatbn en justifianl les raisons du non respect de la réglementation et en démontrant noiammént
que la sécurité d'exploitation n'est pas compromise.

demande de dérogation est octroyee, I'exploitant le mentionne dans le formulaiie, dans la case prévue à
cet efiet, en précisant la référence de la dérogation et les mesures associées. Ces mesures sont prises en compte
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comme des hypothèses de base de l'évaluation réalisée dans le cadre de la geslion des risques (ces mesures pouvant
évenluellement générer des événements redoutés supplémentaires ou influer sur leur définition). 

'
Dans tous les cas, toute dérogation doit faire l'objet d'une acceptation formelle de la CC44 avant la mise en

æuvre effective de la modification. Ainsi, si une demande de dérogation est refusée par la CCM, la modification ne
peut être mise en æuvre dans les conditions envisaoées.

IV. L'EVALUATION D'IMPACT SUR LA SECURITE AEROPORTUAIRE (GESTION DES
RTSQUES)

.. La démarche proposée s'effectue en plusieurs étapes suocessives, lesquelles peuvent être identifiées commesu[:

' Description de la modiftcaton : obiet, délais, localisation, identification des entités impactees, influence sur les
méthodes et entités concemées, etc.

' ldenlification des actions à réaliser et des personnes à associer lors de l'évaluation d'impact sur la sécurilé
aéroportuaire.

. Identification des événements redoutés.

' Evalualion.des risques : en fonction de la gravité des conséquences de l'événement redouté et de sa fréquence
d'occunence.

o Atténuation des risques : détérminalion des mesures en réduction de risques nécessaires pour rendre le rique
aæeptable.

' Conclusion de l'évaluation comprenant la décision prise par I'exploitant d'aérodrome et la synthèse''éventuellesmesuresen-réductiondeisquesàmê-ttreen"ægvtë:

Ces étapes peuvent être formalisées sous différentes formes.

des

L'exploitant est libre de choisir la méthode qui lui convient pour Éaliser son évaluation (exemples : arbres de
défaillance, næud papillon, arbres des causes, etc.). La méthode retenue dans ce document s'appuie 

'essentiellement

sur le brainstorming car la sécurité des opêrations aériennes sur une plate-forme aéroportuaire, bù les interfaces sont
nombreuses, est largement basée sur une bonne coordination entre les différents acteurs.

V - uTlLlSATlON DU FORMULAIRE ( EVALUATTON D'|MPACT SUR
AEROPORTUAIRE I

i. . GENERALITES

LA SECURITE

Le formulahe présenté ci-après vise à synthétiser. et formaliser l'ensemble de l'évaluation réalisée. pour son
élaboratiori, plusieurs réunions de travail peuvent être nécessaires. Ces réunions ne regroupent pas systemaquàmeni
les mêmes représentants ; leurs comptes-rendus sont références dans le formubiË et jointj au âoilui. irin.i, r.
formulaire évolue au fur et à mesuæ de I'avancement de l'évaluation. ll est archivé dans bs ânregistrements du SGS,

ll est souligné que I'exptoitant est libre d'utiliser et/ou d'adapter ce modèle de formulahe selon ses besoins.

Objet et référence de l'Evaluation d'tmpai@

ll convient de mentionner ici :

lobjet de I'Evaluation d'lmpact sur la Sécurité Aéroportuaire : il s'agit de préciser succinctement la nature de
la modification concemée de façon à permettre une identification rapide et clàre de I'objet de l'évaluation. Dans le cas
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oÙ la modilication implique des travaux, il est souhaitable que I'objet précise la phase concernée par I'analyse (lravaux
ou situation posftravaux) 

;

' la référence de I'Evaluation d'lmpact sur la Sécurité Aéroportuaire : cefie référence esl inlerne à I'exploitant
d'aérodrome ; elle vise à identifier de manière unique l'analyse concemée e{ à permettre de référencer l,évaluation
dans d'autres documenls.

Le responsable concerné ici est la personneifonction désignée pour conduire l'évaluation d,impact sur la

:ij|lt^::11.11i1.:llT,t'rs-it gas forcément de la personne qui Ëmptit'te formutaire ou ou service à I'orisine de ta
moollrcaÛon Le responsable de lévaluation d'impact ne réalise pas cette évaluation isoléinênt. ll est poisible de
dé.signer plusieurs rebpônsables pôûr.une évaluation d'impact ip.t .*mprÀ 

'-rr "rO..Sror. 
pour l,aspect <

méthodologie > et un responsable pour I'aspect technique).
Lrexploitant d'aérodrome prévoit, dans sa procédure de réalisation des évaluations d'impact sur ta sécurité, les

modalités de déclenchement des ElsA et de désigna{ion du responsable des évaluations.

des études enheprises par res entités conærnées et s'asàure de reur cohérence.

2. ldentification du service à I'origine de la modification

cet encadré a pour objet d'identifier le service qui est à l'origine de ra modification.

. Ces informations permettent de retracer les différentes étapes de la vie du document, de sa création à son
approbation. En effet, la réalisation de I'EISA peut nécessiter ta 

'cohduite 
de plusieurs Éunions et le formulaire peui

ainsi être amené à évoluer considérablement enlre le début de l,évaluaiion et la fin.

5. Documents joints éventuels

Présence de documents éventuels (carles, notes,....) : ôt tl

- 
NON

. Cet encadré présente les documents auxquels l'évaluation fait référence. ll peut s'agir de guides techniques ou
d'autres évaiuations d'impact sur la sécurilé. Les documents produits dans le cadre,de ta m-ooiRcation elle-mêmL (note
de faisabilité, programme de mise en æuvre de la modificàfi0n, avant projet sommaire, plans, comptes-rendus de
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réunion de travail, etc.) sont également mentionnés.

ii. , DESCRIPTION DE LAMODIFICATION

1. DateiPériode et durée de la modification

Débul :_ I _120_ inclus à h Période:

Fin: _l _120_ inclus à ou Permanente

La modification peut être :

. temporaire lorsque qu'elle a une durée déterminée sur l'exploitation de I'aérodrome ; il convient dans ce cas
d'indiquer les dates et heures du début et de fin de la mise en æuvre de la modification (la case < Permanente r est à
laisser vierge) ;

(exemple ; modificalbn de condilions d'exploitation pendant des phases de travaux).
. ou permanente lorsque I'exploitation de l'aérodrome est modifiée de façon pérenne. ll convient dans ce cas

d'indiquer la date de début de la mise en æuvre de la modification, de cocher la case < permanenle r et de laisser
vierge la date de fin. (exemple :gxploitation d'une nouvelle yoie de çirculation).

Au rnoment de remplir le formulaire, il est possible que les dates exactes ne soient pas encore connues, il

convient alors de préciser la periode â laquelle la modification est prévue.

Si le formulaire couvre plusieurs phases de lravaux, il convient de les préciser (date/période et duree). Si le
formulaire couvre I'aspect travaux et I'aspect exploitation après travaux, il convient également de le preciser et de
preciser Jesdateslgiriodesrtduées.

La modification peut avoir un impact sur I'aire de mouvement (aire de manæuwe et ahe de trafic) ou ses
abords. L'information de localisation permet d'identifier précisément toute la zone concemée (préciser la ou les voies
de ckculation concemées, la dénomination du parking, la position de l'équipement concemé, etc.).

Dans le cas otr il s'agit de la modification d'une procédure, il convient de préciser, le cas échéant, la zone
géographique où elle s'applique.

Elle contient toutes les informations sur la nature de la modification envisagee. La modification peut concerner
une infrastructure, une installation technique, un équipement, une procédure, etc.

Le cas échéant, le phasage de Ia mise en æuvre de la modification ou des éventuels travaux est indiqué. Cefte

description, sans entrer dans des considérations technhues, permet de comprendre le but et lbrganisation de chaque
phase de travaux.

Si des mesures particulières ont été définies lors d'une acceptation de dérogation, il convient de les préciser,

car elles deviennent des conditions de base de la réalisation de la modification.
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4. Raisons de la décision de la modificalion

iii. . ELEMENTS CARACTERISTIQUES DE LA MODIFTCATTON

1. tsnttes tmDactêes

Au sein de I'exploitanl aéroportuaire _ Unité 1 _ Unité 2...

Justif,cations:

Au sein de tiers intervenants sur la olate-forme _ Service Navigation Aérienne

_ Exploitants aériens

_ Assistants en escale

_ Autres : ...
' 

J ustifications :

LJne entité est impactêe par la modification si ses procédures de travail sont modifiées ou si de nouvelles
consignes sonl mises en place.

Les enti6-ifr-tiactees- Côniloèïtinèes au sGiiiîe t eiôii:itaiit dté'oiiômé,'6 éèî;irud-tiàitàiiia, evoii G ners
intervenants sur la plateJorme (impact sur leur méthodes de travail ou modes opératoires, leur environnement de
travail, les procedures, etc.). ll convient de preciser les services et activités concemées.

ll convient de préciser ici l'ensemble des exigences réglementakes prises en considération.

Si une dérogation a préalablement été aæordée, l'exploitant le mentionne dans la ligne 3 en précisant les
références et les mesures associées.

2. Réglementationappf icâble
, -:-.!:,, - r: '
_ , .:...jrr :.1. .:.,

:. . r:..r r :-J;it.,:..:., j :.,'"

Si oui, preciser la reférence de l'acceptation et les mesures associées
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4. Influence sur le manuel d'aérodrome n Oui D Non

Si oui, préciser

5, Influence sur les documents d'exoloitation o Oui a Non

Si oui, preciser

6. Influence sur les documenls associés au manuel (procédures, protocoles, etc.) n Oui D No

Si oui, pÉciser

Sioui, préciser

p [nqe1p rg]9g qrellgg-s/,p1océlureq dq @_vqi! de9 qgenls des autres intervenants o Oui o Non

Si oui, préciser:

9. Autres modifications en cours ayant une interac{ion avec la modification envisagée o Oui D Non

Si oui, preciser :

On entend par c dootments d'exploitation r tout ce qui peut concemer le fonclionnement de la plate-forme et
les règles particulières d'exploitation. (Exemples : consignes locales, Èglement d'exploitation, manuel d'exploitaûon,
etc.)

ll convient d'identifier ici les autres modifications de la plateforme pouvant potentiellement impacter la
modification envisagée. En effet, si d'autres travaux sonl en cours, la situation n'est pas nominale et peut nécessiter

des mesures particulières (exemple : intervention en cours sur un système secours). Les conséquences de
cette situation sont à oréciser.
Dans les influences sur les méthodes de travail des agents, sont visés les impacts sur les procédures, les modes
orÉratoires, les modalités de cooidination avec les aufes services ou les tiers, la mise en Dlace de nouveaux outib
ou moyens.
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tv, , RETOUR D'EXPERIENCE SUR UNE MODIFICATION SIMILAIRE

_ oul

- 
NON

Afin de faciliter l'évaluation et évenluellement de l'améliorer par rapport aux modilicaiions similaires passées, il est
utile de s'appuyer sur les évaluations antérieures.

Ces évaluations permettent notamment de prendre en compte I'experience acquise et d'alimenler les réflexions
sur :

. les causes possibles dévènements liés à la modification ;. les consétluences possibles en lerme de gravité ;. les facleurs qui peuvent potentiellement aggraver les conséquences ;. les moyenôd'atténuation des risque6,éprquvés ;

' les impacls oçÉrationnels observés aorès la modificalion.

Ainsi, si une modifrcation similaire a déjà eu lieu et si elle est documentée, il ænvient de le préciser et de
donner la référence deJ évaluation réalisée- Si-des éléments de..lévaluation antérieure sontltilisés etqué hdossieræn
cours de réalisation doit être transmis à la CC,{"A, il convient de joindre I'ancienne évaluation au formulàire.

Le cadre V contient I'ensemble des actions identifiees par l'exploitant pour mener à bien l'évalualion. Ces
actions peuvent concemer:

- les réunions de coordination avec d'autres entités ;

- les réunions intemes délape ;

- les contacts initiés avec la CCAA:
- Ies études intermediaires permettant de justifier que l'impact de la modification sur la sécurité est réduit autant

que possible;

les éventuelles simulations, experimentations ou autres essais réalisés dans le cadre de l'évaluation d'impact ;

les points de validation.

La liste des actions est mise à jour dans le formulaire au fur et à mesure de l'avancement de l'êvaluation.
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Toutes les actions sont donc acmmpagnées d'une échéance. Ce paragraphe représente le fil conducteur suivi pour
mener à bien l'évaluation.

Les dates des éunions menées sont mentionnées ici (avec en PJ, sijustifié, les comptes-rendus des réunions).
De même, l'exploitant précise dans ce cadre le nom des participants à l'évaluation d'imoact,

Les informations contenues dans ce cadre permettent de mettre en évidence la coordination avec tous les
acteurs. Elles permettent de s'assurer que loutes les entités concernées ont bien été associées à la démarche au
travers des différentes réunions de travail oroanisées.

vi. LISTE DES EVENEMENTS REDOUTES ( AEROPORT )

- Par événement redouté c aéroport r, on entend un événement qui afiecte I'aérodrome ou son exploitation et
qui a pour conséquences possibles un incident ou un accident. C'est un évènement indéshable au regard des services
attendus par les usagers foumis sur I'aérodrome.

Par r services u, on entend toutes les fonctions assurées par les équipernents, installations, matériels,
moyens et procédures dont la gestion incombe à l'exploitant d'aérodrome.

Exempies d'évèôements rerioutês âéroport :

- exposition au souffle des réacteurs ;

- incursion sur piste d'un ræhicule de chantier.

ll est à noter Que plusieurs terminoloc
certaines entités ou certaines méthodologies des termes que: évènenent indésirable, évènement
ultime, etc. Le choix des termes utilisés n'est pas imposé, l'essentiel étant que les principes soient respectés.

Les événements redoutes identifiés sont présenlés dans ce cadre. ll convient dêbe le plus exhaustif possible
lors de ce recensement afin de garantir la prise en compte d'un mâximum de risques dans l'évaluation, laquelle sera
effecluée dans un deuxième temps (cf. $ VlD. ll convient ensuite de défink pécisement chaque évènement rcdouté. En
effet, un libellé trop imprécis peut engendrer des difficultés de détermination de la fréquence d'occunence ôu de la
gravité des conséquences.

Exemple : < Incursion sur piste r est un libellé trop vague, ll convient de préciser notamment s'il s'agit d'une incursion
de piéton, de véhicule ou d'aéronef, les conséquences pouvant être très différentes d'un cas à I'autre.

Pour identifier les événements redoutés (ER), la démarche suivante peut étre mise en æuvre : elle consiste à
réunir.les acteurs impactés par la modification (cf. $ lll.1). Cefte (ou ces) réunions organisée(s) et pilotée(s) par
l'exploitant peut (peuvent) être conduite(s) sous forme d'un ( brainstorming r, chaque acteur identifiant les événements
redoulés pouvant être induib par la modification.

Pour une modilication donnee, il peut également y avoir plusieurs événements redoutés dont I'enchaînernent
peut conduire à un incident ou à un accident.

. Lo6que plusieurs phases sont identifiées pour la mise en æuwe de la modification, il convient de specifier la
phase concemée par l'évènement redouté cité.

vii. EVALUATIONDESRISQUES
ll convient d'évaluer le risque pour chaque événement redouté identifié (cf. S Vl), Une fiche est donc réalisée

pour chaque événement redouté. L'évaluation s'effectue en déterminant les valeurs de gravité des conséquences de
l'évènement redouté et de fiéquence d'occunence de l'événement redouté.
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Ces cases contiennent les causes et conséquences Dossibles de l'événement redouté. ll est nécessaire de
s'entourer d'experts dans le domaine concemé et de favoriser le débat pour I'identification des causes et
conséquences.

ll est essentiel d'être le plus exhaustif possible dans cette identification car c'est en considérant ces deux
facteurs qu'il est pssible d'estimer au mieux la probabilité et la gravité. De plus, c'est en agissant sur les causes et les

' consequences que le risque peut être réduit.

Pour reprendre l'exemple précédent d'une modiflcation portant sur une extension des aires de stationnement,
pour ce qui concerne l'événement redoulé identifié comme le r danger lié au souffle des réacteurs r, la proximiié d'une
voie de seMce ou le positionnement inadéquat des aéronefs peuvent être considérés comme des causes possibles.

Les niveaux de gravité sont estimés en prenant en considération I'efficacité des dispsitifs déjà existants sur la
plate-forme permettant de réduhe les conséquences de chaque événement redouté. Pour cela, il est nécessaire de
recenser les dispositifs au sein de I'aérodrome susceptibles d'avoh une influence positive sur les conséquences de
l'événement redouté :ces dispositifs peuvent être des équipements, matériels eVou procédures. Lors de I'esiimation de
la gravité, il convient de considérer le r pke cas raisonnablement possibler. Cela consiste à ne pas systématiquement
envisager la consôquence extrême pur lous les cas mais à prendre en compte la vraisemblanæ des conséquences
envisagées. Une surévaluation systématique des risques peut conduire à un masquage des risques les plus importants
et donc fausser l'analyse.

Par exemple : si I'on considère l'évènement redouté 'incursion sur piste d'un véhicule". Le pire cas possible est
la collision d'un aéronef avec ledit véhicule, ce qui serait de gravité 'catastrophique". Néanmoins, il est rarissime que
ce genre d'évènement ait une telle issue. Le pire cas laisonnablement possible" n'est donc pas toujours la collision.
L'évaluation de ce qui esl le plus raisonnablement possible souscntend une notion de r vraisemblance I du cas
envisagé. Ceci ne peut se faire sans prendre en compte la situation sur la plate-forme (trafic, type d'aéronef,
conliguration de la plateJorme, etc.).

Cette notion de pire cas raisonnablement possible permet de nuancer la gravité attribuée aux différents
événements redoulés et notamment une utilisation de la matrice à adapteren fonct'ron de chaque plate-forme.

Comme précisé plus haut, c'est lors de cette étape qu'il faut prendre en compte la situaûon dans laquelle on se
trouve, qui est difiérente selon les plates{ormes et leur mode d'exploitation.

Exemples : type de plate-forme, nombre de pistes, configuration des pistes et taxiways, type d'aéronef fréquentant la
plate{orme ; tratic de la plate-forme ; période de la journée ; etc.).

Tous ces éléments sont des facleurs à prendre en compte lors de l'estimation de la gravité d'occunence.
L'exploitant justifie le classement attribué en précisant les points spécifiés ddessus.
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Le niveau de gravilé est estimé sur la base de classification suivante :

Ce cadre contient le niveau de fréquence d'occunence de l'événement redouté. La féquence est estimée
.sur-labase des causes, €nfrenant+nconsidération I'eflicacité desdispositifsexistants. .

Les éléments relatifs à la situation de la plate-forme (type de plate-forme, nombre de pistes, configuration
des pistes et taxiways, type d'aéronef fréquentant la plate'forme ;tra{ic de la plate-forme ; periode de la joumée ;

etc.) sont à prendre en compte lors de l'estimation de la probabilité d'occunence.
Si I'estimation faite se trouve à la frontière enhe deux niveaux, le niveau le plus contraignant est retenu.

L'exploitant d'aérodrome justifie son clasæment de fréquence d'occunence.

Le niveau de fréquence est estimé sur la base de classification suivante :

:requence )éfinition

lmprobable Moins d'une fois tous les 100 ans

Rare 1 à 5 fois tous les 50 ans

Occasionnelle I à 10 fois tous les 10 ans

Elevée 1 à 10 fois par an

Tres élevée Plus de 10 fois oar an

NOTA : [a probabilité des conséquences négatives s'accroît ayec I'augmentation de l'exposition asx conditions
dangereuses (taux d'exposition). la mahice proposée cidessus, n'intègre pas cette dimension, ll convient
donc, au cas par cas, d'adapter /e classement de /a fréquence en fonction de /a situation de laérodrome ef de
son activité. (Exemple :trafic saisonnier, trafic aux heures de pointe, efc..,.).
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Gravité Définition

A. Catastrophique Matériel, avion eVou véhicule détruit. Décès d'une ou olusieurs Dersonnes.

B. Grave Souffrance physique ou charge de travail telle qu'on ne peut plus ètre sûr que les

opérateurs fourniront un travail précis ou complet. Blessures graves lmportanls dégâts

C. Majeure lncident grave. Personnes blessées. Dégâts matériels legers.

D. Mineure DésagÉment. Limitation de l'exploitation. Recours â des procédures d'urgence. Incidenl
mineur.

E. Négligeable Peu de conséouences.



Sinon, remplir la partie ( atténuation des risques r

Le niveau d'acceptabilité initial est déterminé à partk de la matrice d'acceptabilité ci-apres.

Pour obtenir ce niveau d'aæeptabilité, il suffit d'entrer dans la matrice :

r' la gravité initiale des consâluences de l'évènement redouté considéré ;

r' la fréquence d'occurence initiale de l'événement redouté considéÉ.

cas sont alors possibles au regard de lévènement redouté considéré :

L'ER se situe dans la zone verte de la matriræ : le risque est aoceptable, la modilcation peut êke mise en
@uwe:

L'ER se situe dans la zone orange ou dans la zone rouge de la maûiæ : la modification ne peut être
mise en service. Le risque doit être réévalué par I'introduction de moyens en réduction de dsques (Cf. g
Vlll c Atténuation des risques r),

Deux

viii. . ATTENUATION DES RISQUES

Mesures d'afténuatbn des risoues \ctions sur :

Gravité Fréquence Les deux

Mesure I o tr tr

Mesure 2 tr tr tr

Etc....
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Dans le cas où la phase d'évaluation initiale des risques a permis d'idenlifier un ou plusieurs ER dans la
zone orange eUou rouge de la matrice, il est néæssaire de déterminer des mesures d'atténuation des risques.

- Ces mesures d'atténuation des risques peuvent permettre de réduire soit la fiéquence d'occurrence, soit la
gravité des conséquences de I'ER considéré, soit les deux : la fréquence peut être diminuée en agissant sur les
causes de l'évènement redouté (d'où I'importance d'avoir une identification la plus complète possible des causes) ;

- la gravité peut être diminuée en agissant sur les conséquences de l'évènement redouté. Dans ce cas, on part
de l'hypothèse où l'évènement redouté se produil et on essaie alors de réduire la gravité de ses conséquences.

Exemple : si l'événement redouté est la défaillance d'un équipement, la mise en place d'un programme d'entretien
préventif complémentaire peut réduire la fréquence d'occurrence de cet événement.

Certaines mesures en réduction de risques peuvenl être différentes d'une phase à I'autre ou ne concemer
que certaines phases. ll convient de le préciser ici.

_ Catastrophique _ Négligeable

Très élevé _ Elevé Occasionnel

ll faut ici fournk à nouveau la gravité des conséquences ainsi que la frequence d'occunence de l'événement
redouté en tenant compte des mesures d'atténuation proposees dans le cadre pécedent. La méthode d'évaluation
est identique à celle décrite au paragraphe Vll. ll convient néanmoins de prendre en compte I'impact que pounaient
avoir certaines mesures en réduction de risques sur I'exploitation de la plat+forme et donc les éventuels risques
supplémentaires qui pounaient être générés (Exemple : réalisation de travaux la nuit). Si des limitations résultent de
ces nouvelles mesures, il convient de le préciser.

Trois cas sont possibles au regard de l'évènement redouté considéré :

- Le risque est acceptable (zone verte de la matrice) : la modification peut êke mise en æuvre.

- Le risque est q à examiner r (zone orange de la matrice) : la modification peut être mise en æuvre et le
risque aæepté par l'exploitant sous réserve d'une surveillance rigoureuse (par exemple au niûeau des évènements
se produisant éventuellement pendant le chantier ou lors de I'introduction de la modification pour pouvoir adapter
rapidement les conditions de mise en æuvre de cefte modification).

- Le risque est inacceptable (zone rouge de la matrice) : la moditication ne peut pas être mise en æuvre.dans
Ies conditions envisagées initialement.

ll convient d'agir ainsi pour chacun des évènements redoutés identifiés.

r7/22



Exemple :

Si la modification envisagée est un changement de la procédure d'intervention de la balayeuse sur les ahes de

manæuvre :

>> Parmi les événements redoutés qui peuvent ètre identifies figure l'incursbn sur piste. Parmi les causes
de l'incursion sur piste, peut être identifiée une ereur de cheminement de la balayeuse.

qâiastdfr hùè(Ëirtéiidâm'sfnë-drfré-ôTl'*"îâËFd#iôÀrt0;

Fréquence inltiale : estimée comme occasionnelle (pour I'aérodome consideré) ;

On se situe donc dans la zone rouge de Ia matrice,

Par contre de nombreuses mesures d'atténuatbn du risque peurænt être mises en æuvre afin d'agk
sur la frâluence d'occunence : formation des conducteurs de la balayeuse, interventions pendant les

Sriodes de tès faible ffic, vérifications fréquentes des accotements (permet d'éviter la projection de
graviers) etc.

Si ces mesures sont mises en place, il est probable que I'on se situe en zone orange de la matrice

(Gravité = catastrophique et frequence = improbable).

Dès lors, la modification peut être réalisée sous réserve de methe effectivement en æuvre les
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mesures d'atténuation du risques et d'exercer une vigilance particulière sur cette activité,

ix- MODALITES DE MISE EN (EUVRE DE III MoDIFICATIoN

1 .Nécessilé d'une oul
Si oui,

des en réduction de à meftre en æuvre

Toutes les mesures d'atténuation des risques définies au cours de lévaluation sont reprises ici, en précisant les
entilés responsâbles et les échéances de mise en æuvre associêes. ll conviendra d'avok la confirmation de la mise en
æuvre effective de I'ensemble des actions en réduction des risques identifiées avant le lancement des travaux ou de la
modification.

ll est indispensable de se coordonner avec toutes les entités concemées par des mesures en réduction de. dsquesafin desbssurerde.leur-accord pour'{a.mise.en æuvredeces aotions, -

De même, avant le lancement des travaux ou de la modification, il convient d'avoir la conlirmation de la prise en
compte de I'ensemble des actions en réduction des risques par les tiers concemés et de désigner une personne en
charge de s'en assurer (il peut s'agh, par exemple, du responsable de l'évaluation ou du pro,et).

Par suite, après le lancement des travaux ou la mise en æuvre de la modification, une attention particulière est
portée pour vérifier I'efficacité des moyens d'afténuation des risques mis en place.

Ces entités sont destinataires du formulaire d'évaluation (cf. cadre $ Xll q destinatakes pour action r).
La nécessité éventuelle d'une publication aéronautique peut concemer tant la modification elle-même que / B \ les

mesures prises pour atténuer les risques.

Conclusions du resoonsable de l'évaluation :

Signature du responsable de l'évaluation :

Le responsable de l'évaluation fait une synthèse de l'évaluation en précisant, quels sont les risques les plus
importants et les mesures associées, Cette conclusion de l'évaluation n'est pas une validation de la modification, mais une
synthèse devant permethe à I'approbateur de la modification de se prononcer.
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Ce cadre formalise la décision de mettre en æuvre la modification ou non dans les conditions prévues avec les
mesures de risques identifiées.

A priori, la personne qui approuve la modification n'est pas le responsable de l'évaluation mais une personne de
I'encadrement (niveau décisionnel).

ll s'agit d'un engagement à mettre en place les mesures en réduction de risques, Cette approbalion formalise
également la prise de connaissance des éventuels risques résiduels persistant après la mise en æuvre deb mèsures de
réduction des risoues.

xii. . DIFFUSI0N

1. Dè3ïnAâii-eSDô

D L' o u

" l" lo T"
2. Copie pour information

tr o tr tr

tr tr tr tr

L'évaluation est communiquée aux entités indiquées ci{essus. ll est important d'établir la distinction entre les
destinataires e pour action r et les destinataires c pour information (copie) >, de manière à ce qu'aucune confusion ne soit
possible de la part de ces demiers. Les entités concemées par la mise en place des actions identifiées au cours de
l'évaluation d'impact sur la sécurité aeroportuaire devront avoh été associées au déroulement de l'analyse.

ll convient de s'assurer que la diffusion du document soit cohérente avec la liste des entités concemées Dar la
modification citées au g lll-1.
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ANNEXE 1: DEFINITIONS

Accident (annexe 13 à la convention de Chicago de I'OACI) :

Événement lié à l'utilisation d'un aéronef, qui se produit entre le moment où une pemonne monte à bord avec
I'intention d'effectuer un vol et le moment où toutes les personnes qui sonl montées dans cette intention sont descendues,
et au cours duquel :

' une personne est moriellement ou grièvement blessée du fait qu'elle se trouve :

> dans l'aéronef, ou

> en contact direct avec une partie quelconque de I'aéronef, y compris les parlies qui s'en sont détachées, ou

> directement exposée au souffle des réacteurs, sauf s'il s'agit de lésions dues à des causes naturelles, de
blessures infligées à la personne par elle-même ou par d'autres ou de blessures subies par un passager
clandestin caché hors des zones auxquelles les passagers et I'equipage ont normalement accès ;

. ou l'aéronef subit des dommages ou une rupture structurelle :

> qui altèrent ses caractéristiques de résistanæ structurelle, de performances ou de vol, et
> qui normalement devraient nécessiter une réparation importante ou le remplacement de l'élément

endommagé, sauf s'il s'agit d'une panne de moteur ou d'avaries de moteur, lorque les dommages sont
limités au moteur, à ses æpotages ou à ses accessoires, ou encoré de dommages limités aux hélices, aux
extrémités d'ailes, aux antennes, aux pneus, aux freins, aux carénages, ou à de petites entailles ou

. ou I'aéronef a disparu ou est totalement inaccessible.

Erainstorming :

Le brainstorming est un moyen pour les groupes de générer tres rapidement un maximum d'idées en meftant à
profit la dynamique du groupe et la créativité de ses. Le brainstorming est particulièrement utile lorsque lbn essaye de
génerer des idées au sujet de problèmes, de secteurs susceptibles d'être améliorés, de causes ou de solutions possibles.
Celui*i s'effectue en deux temps :

- le premier consiste à générer les idées, librement ou de façon struclurée en organisant le tour de parole,
mais sans en débattre ;

- Ie second consiste à évaluer el valider chaque irlée émise.

Danger:

Situation, évènement ou circonstance susceptible d'engendrer un incident ou un accident.

Evaluation d'impact sur la sécurité aéroportuaire (EISA):

Etude devant être réalisée pour toute modification de I'exploitation découlant d'une opération spécifique ou pour
toute modification significative. Une évaluation d'impact sur la sécurité aéroportuaire doit traiter de l'aspect ( gestion des
risques r qui s'étend au{elà du simple respect des normes techniques applicables.

Fréquence d'occurence :

. quantitative : Rapport enlre le nombre d'occunences estimé d'un événement redouté et une grandeur de
référence. Cette grandeur de référence peut être le nombre de mouvements, d'heures de vol, d'années, etc. )

' qualitative : Estimation du nombre d'occunence par années, mois, jours, ou heure, d'un événement donnê. 
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Gestion d'une modification :

Pour loute modification, il convient de s'assurer de ;

- I'aspect < conformité réglementaire r : dossier technique mmprenant notamment la conformité des équipements,
des infrastructures, des installations, procédures d'exploitation et des éléments mis en place pendant les travaux et en
situation pérenne, c'està-dire une fois la modification mise en place. Cet aspect ne sera pas développe dans ce guide,

- 
.l'aspect < SGS r : gestion des risques (qui va au-delà du simple respect des normes techniques réglementaires).

C'est ce que l'on désigne par < évaluation d'impact sur la sécurité aéroportuaire>.

Gravité:

Nature des dommages corporels ou matériels pouvant résulter de la conséquence d'un danger.

Incident grave (annexe 13 à la convention de Chicago de I'OACI) :

lncident dont les circonstances indiquent qu'un accident a failli se produire.

Incident (annexe 13 à la convention de Chicago de I'OACI) :

Evénémenl âutrc qu'un accident, lié à l'utilisation d'un aéronef, qui compromet ou pounait compromeilre la
sécurité de I'exploitation

Modification :

'-u.o.-dj[.c.etiq.ncçpJoÉ-dgps,.,d1équiænçntg.!BtÉnçls-çU.o-u's,cç'çJc.t|"$icu'99phy-s-iqu.e-s
aeroponuatres.

Risque:

Combinaison de la frEuence d'oc-cunence de l'évènement redouté et de la gravité de ses conséquences.

Risque acceptable:

Le risque < acceptable r résulte d'une décision explicite établie de façon objective,

. . Un risque peut être considéré comme acceptable si le risque initial ou résiduel détini par sa probabilité et sa
gravité est classé comme mineur ou insignifiant. Ce classement s'efieclue généralement à I'aide d'une matrice' d'évaluation des dsques préalablement déterminee pour I'activité concemée. L utilisation tl'une telle matrice ærmet
également d'assurer des évaluations homogènes.

Service :

On entend par service toutes les finalités auxquelles sont destinées les équipements, matériels, roy.nr of
proédures dont un exploitant se dote pour répondre aux besoins des usagers. Ll
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