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Les informations présentées proviennent des comptes rendus 
d’événements notifiés à l’autorité par les exploitants d’aérodromes 
et stockés dans la base de données ECCAIRS, dans le cadre 
du règlement (UE) 376/2014 concernant les comptes rendus, 

l’analyse et le suivi d’événements dans l’aviation civile. Elles sont 
anonymisées et leur diffusion a pour seul objectif le partage 
d’expérience dans un esprit d’amélioration collective de la sécurité 
et de culture juste.
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L’année 2023 a été marquée par des conditions 
climatiques sévères, avec de fortes chaleurs en 
été, et une série de tempêtes en automne. 

Afin de se préparer au mieux au risque d’être 
confrontés à nouveau à ce type de phénomènes, 
nous vous proposons divers événements de 
sécurité et exposons les leçons à en tirer.

Ce dixième numéro vous propose de découvrir :

	Ó Des statistiques sur la baisse de niveau SSLIA
	Ó Deux événements de sécurité, un concernant 

une cuve d’avitaillement renversée sur un 
parking et un autre relatif à un décollement 
d’enrobé

	Ó Une ingestion de FOD au Brésil
	Ó Un focus sur les événements météorologiques
	Ó Un bref retour sur le symposium DSAC 2023
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L’indisponibilité des services de sauvetage et de 
lutte contre l'incendie implique, sur une courte 
période, une baisse du niveau du SSLIA d’un aéro-
drome. Les raisons peuvent être diverses :  secours 
à personne côté ville, tâches annexes du personnel 
SSLIA, panne de véhicule d’intervention…

Le nombre de notifications de baisse de niveau 
SSLIA reste relativement constant, aux alentours 
de 2% des notifications globales des exploitants 
d’aérodromes. La grande disparité des termes 
utilisés dans les titres des notifications (baisse 
de niveau SSLIA, dégradation du niveau, abaisse-
ment du niveau de protection, baisse NP, baisse 
de niveau RFFS, baisse de niveau de protection, 
défaillance / indisponibilité du SSLIA, indisponibi-
lité partielle du SSLIA, niveau de protection) rend 
l’analyse statistique imparfaite.

Néanmoins, l’analyse des baisses de niveau SSLIA 
permet à l’exploitant et à la DSAC de jauger si les 
ressources humaines sont adéquates sur la plate-
forme. La notification de cette information est 
de plus obligatoire selon l’annexe IV du règlement 
d’exécution (UE) 2015/2018. 

STATISTIQUE : Baisse de niveau SSLIA

En 2023, il y a eu environ 280 baisses de 
niveau SSLIA notifiées sur les aéroports 
français, dont les causes les plus souvent 
identifiées sont les suivantes : secours à 
personne côté ville, panne d’un véhicule 
d’intervention, indisponibilité inopinée 
d’un pompier d’aérodrome, tâches annexes 
du personnel SSLIA (prévention du risque 
animalier, entretien des abords de piste, 
inspection de l’aire de mouvement, 
embarquement de passagers PMR), etc.

Dans tous les cas, en termes d’actions 
correctives immédiates, il est essentiel de 
s’assurer que l’information soit transmise à la 
tour de contrôle et qu’elle lui permette d’en 
informer les usagers dans des termes compris 
de tous. Pour cela, la terminologie à employer 
doit être définie en collaboration avec 
l’organisme de la circulation aérienne.
À cet égard, il peut être utile que le 
responsable du SSLIA établisse des messages 
types pour chaque cas d’indisponibilité 
susceptible de survenir dans son service 
et intègre ces informations aux consignes 
opérationnelles du service.
Plus d’informations à ce sujet : https://
meteor.dsac.aviation-civile.gouv.fr/meteor-
externe/#communication/27400

Enfin, voici quelques exemples d’actions 
préventives remontées par les exploitants 
d’aéroports : maintenance préventive des 
véhicules d’intervention, convention avec le 
SDIS local pour les interventions en zone côté 
ville, établissement de procédures en cas de 
baisse de niveau SSLIA (notamment afin de 
préparer l’arrivée d’un avion nécessitant le 
niveau nominal).
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Enseignement
Avec les fortes chaleurs, de plus en plus 
fréquentes, la probabilité augmente de 
voir se répéter des évènements de ce 
type. L’enjeu de sécurité principal est 
de les détecter rapidement. L’exploitant 
d’aéroport a mis en place des appareils 
de mesure de la température de la piste 
afin de déclencher, en coordination avec 
le SNA, des inspections de piste plus 
fréquentes lors des fortes chaleurs.

EXTRAITS : Comptes rendus d'évènements

 Cuve d’avitaillement 
 renversée sur le parking 
Un agent de piste venant d'effectuer le plein 
d'un loader stationné sur la zone des apparaux 
du poste de stationnement a renversé la cuve 
à carburant tractée lors de son départ de 
la zone. 250 litres de kérosène ont alors été 
répandus au sol sur une surface approximative 
de 120 m².

Le RFFS a alors été déclenché pour réaliser la 
dépollution de la zone avant de laisser accès à 
la balayeuse. Le balayage a nécessité environ 
40 minutes.

Les règles applicables en matière de ravitaille-
ment des apparaux n’ont pas été respectées 
(mesures particulières d’application de l'arrêté 
préfectoral). 

Depuis, la tournée d'avitaillement est suspen-
due, la cuve est consignée au hangar et les ap-
paraux sont avitaillés uniquement à la station 
carburant.

 Événement décollement enrobé 
Un véhicule du SSLIA détecte une dégrada-
tion de l'enrobé sur la piste et en avise la tour. 
Cette dernière suspend alors les mouvements 
d'aéronefs sur la piste. Après investigation, il 
s’avère que ce décollement a été causé par le 
demi-tour sur la piste d'un aéronef, en période 
prolongée de fortes températures. L'exploi-
tant de l'aérodrome avait défini avec le SNA 
qu'à partir de 30°C l'utilisation des raquettes 
étaient obligatoires pour les demi-tours sur 
la piste. Lors de l'événement la température 
extérieure indiquée à la tour est de 29°C, le 
contrôleur n'a donc pas demandé au pilote un 
demi-tour sur la raquette. Suite à la détection, 
la piste est fermée jusqu’à la réparation défini-
tive, 24 heures après l’évènement.  
 
Une consigne provisoire a été passée auprès 
du SNA afin d'interdire les demi-tours sur piste 
jusqu’à nouvel ordre.

Une réunion entre l'exploitant de l'aérodrome, 
le SNA et le « Base Captain » d'une compagnie 
basée a abouti à étudier la faisabilité de 3 ac-
tions correctives :

1.	 La réévaluation du seuil de température 
nécessitant les demi-tours sur raquettes,

2.	 L'installation d'appareils de mesure de la 
température de la piste,

3.	 La modification des modalités de de-
mi-tours sur la piste : ne seraient acceptés 
les demi-tours sur piste que pour les com-
pagnies ayant communiqué à l'exploitant 
de l'aérodrome leur procédure interne de 
demi-tour. 
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Le 6 juillet 2023, 
un Boeing 767-300 cargo effectue la liaison entre 
Sao-Paulo et Manaus. L’avion atterri sur la piste 11, 
raccourcie de 900 mètres pour cause de travaux 
au niveau du seuil 29. Lors de la phase de décéléra-
tion l’appareil ingère des FOD dans ses 2 moteurs. 
L’équipage contrôle la poursuite de l’atterrissage 
mais les 2 moteurs, le fuselage ainsi que le train 
d’atterrissage sont endommagés. La piste a dû être 
temporairement fermée et l’avion est ensuite resté 
au sol plusieurs jours pour réparations.
Après investigation, il s’est 
avéré que les moteurs 
avaient ingéré des bâches 
associées à des travaux en 
cours non loin de la piste. 

Bien qu’aucun rapport 
officiel n’ait encore été 
établi, ce type d’événement 
est l’occasion de rappeler 
quelques éléments pour une 
cohabitation sereine entre 
travaux et exploitation de 
l’aéroport.

Dans toute étude de sécu-
rité associée à des travaux, 
les risques associés au FOD 
doivent être réduits au maxi-
mum. Les balayages, la pré-
vention d’objets emportés 
par le vent, les inspections 
de piste renforcées sont 
autant de mesures en réduc-
tion de risque à mettre en 
œuvre et à suivre de façon 
quotidienne sur le terrain. 

Enfin, au-delà des travaux, le règlement (UE) 
2020/2148 et ses AMC (ADR.OPS.B.016) insistent 
fortement sur l’importance d’une gestion précise 
des FOD avec notamment la mise en place d’un 
programme FOD sur chaque aéroport. En 2024, au 
travers de son axe de surveillance sur le suivi des 
évolutions réglementaires, la DSAC est particulière-
ment vigilante quant à la mise en œuvre effective 
de ces programmes.

VU AILLEURS : Une ingestion de FOD au Brésil
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Contexte et conséquences : 
Les derniers mois ont connu leur lot de phéno-
mènes météorologiques violents. Les consé-
quences de ces épisodes ont parfois été impor-
tantes pour l’exploitation des aéroports. Début 
novembre la tempête Ciaran a touché l’Ouest du 
pays entraînant la fermeture de plusieurs plate-
formes lors de son passage. Quelques dégâts ma-
tériels ont été constatés, mais l’anticipation a per-
mis de grandement limiter les conséquences.

Lorsque l’hiver est bien installé ce type de tem-
pête peut être amené à se reproduire, mais 
d’autres aléas peuvent également survenir. En pre-
mier lieu la neige est l’un des principaux phéno-
mènes qui mérite une attention particulière. Les 
fortes pluies peuvent également engendrer de 
fortes conséquences pour les aéroports, comme 
en 2019 avec l’inondation de l’aéroport d’Ajaccio. 
La suite de ce paragraphe rappelle donc quelques 
bonnes pratiques permettant de limiter les 
risques associés aux épisodes météorologiques.

Comment s’en prémunir en tant 
qu’exploitant et quels sont les points 
de vigilance ?
Lorsque des phénomènes importants sont 
annoncés et pour éviter d’en subir les consé-
quences, il est primordial de se rapprocher des 
services de Météo France ou de toute autre 
source fiable pour obtenir les éléments les plus 
précis possibles : Faut-il se préparer à des vents 
forts ? quelle force ? direction ? de fortes pluies ? 
quelle durée ? etc.

Anticiper ces situations,
c’est déjà se protéger.

La rédaction de procédures permet d’être plus 
efficace car les interlocuteurs sont identifiés, 
les actions à mener pour sécuriser la plateforme 
sont listées.
Une chaine d’alerte est ainsi définie et peut être 
mise en œuvre pour tous les aléas météorolo-
giques identifiés. 
Par exemple, en cas de phénomènes de vent fort 
annoncé, il sera nécessaire de sécuriser les aires 

FOCUS SUR : Les événements météorologiques

en arrimant les aéronefs lorsque cela est possible, 
ranger tous les matériels et apparaux qui peuvent 
l’être et minimiser ainsi l’apparition de FOD, être 
particulièrement vigilant pour les zones de travaux 
en cours.

Afin de se prémunir des impacts éventuels des épi-
sodes neigeux sur l’exploitation des aérodromes, 
plusieurs actions sont possibles. Les chaussées 
peuvent ainsi être prétraitées pour favoriser 
le déneigement, des bonnes pratiques pour le 
déneigement devraient être définies, avec, par 
exemple, la définition d’aires spécifiques pour y 
stocker la neige évacuée sans qu’elle ne constitue 
une gêne pour l’exploitation. Une vigilance par-
ticulière devrait être donnée aux incursions sur 
piste des apparaux permettant le déneigement 
de piste, la fréquence relativement faible de ces 
épisodes neigeux ne permettant pas réellement 

Objectif
Sécurité
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la mise en place d’automatismes dans l’esprit des 
personnels effectuant ces tâches.  La sensibilisa-
tion et la formation des personnels pour la mise en 
œuvre des actions associées aux épisodes neigeux 
est essentielle. D’autres leviers, pour n’en citer 
que quelques-uns, peuvent être : la réactivité du 
service GRF, l’information des usagers sur la qualité 
et l’état de surface de la piste, la vérification de 
l’état des installations avant réouverture de piste, 
etc. Toute cette étape de préparation et d’antici-
pation est, pour les terrains pour lesquels celui-ci 
est applicable, déclinée dans le plan neige. Cette 
préparation aux épisodes neigeux reste cepen-
dant une bonne pratique même pour les terrains 
qui ne disposent pas d’un plan neige. Par ailleurs, 
l’élaboration, la mise à jour, ou la revue d’un plan 
neige, ou, plus généralement, des moyens mis 
en œuvre pour réduire les risques associés à ces 
épisodes neigeux, devrait être réalisées en amont 
des périodes concernées, et donc préférablement 
pendant la saison d’été. 

Les fortes pluies peuvent elles aussi avoir un impact 
important sur l’exploitation des aérodromes. En 
termes d’infrastructures, il est nécessaire de s’assu-
rer de la bonne évacuation des eaux, ou au mini-
mum d’avoir connaissance des problématiques qui 
y sont associées et les risques qu’elles entraînent. 
Ces problématiques peuvent être traitées notam-
ment via l’entretien des caniveaux, mais aussi par 
des travaux sur le plus long terme, pour corriger les 
pentes des chaussées par exemple. En termes de 
procédures, les inspections de piste, la bonne réac-
tivité du GRF, et la bonne information des usagers 
sont des leviers permettant de réduire les risques.

Pour ce qui est du brouillard, les risques concernent 
les conditions de visibilité : la RVR réduite peut 
entraîner une perte des repères sur l’aire de mou-
vement, favorisant les incursions de piste notam-
ment. Les approches et départs dépendent forte-
ment des instruments et du balisage, l’impact en 
cas de perte d’un équipement en devient d’autant 
plus important. Les minimas des procédures d’arri-
vées et de départs sont à considérer pour les condi-
tions d’exploitation mises en œuvre... Il s’agit donc 
de s’assurer de la bonne mise en œuvre des procé-
dures LVP, ce qui passe nécessairement par la for-
mation et la sensibilisation des agents de première 
ligne, et la prévision des situations dégradées.

Surveillance : 
vigilance particulière DSAC

La règlementation européenne s’adapte à ces aléas 
météorologiques. Pour commencer, la récente pa-
rution du règlement AWO (All Weather Operations, 
pour Opérations Tous Temps), oblige l’exploitant 
d’aérodrome, en coordination avec les tiers (SNA, 
Météo France...) à adapter son exploitation en si-
tuation météorologique dégradée. La circulation 
des véhicules sur l’aire de mouvement est réduite à 
son strict minimum ; les éventuels travaux de main-
tenance, notamment des équipements électriques, 
sont reportés. De telles mesures sont décrites dans 
une procédure LVP, procédure qui nécessite l’ap-
probation de la DSAC. 
La règlementation européenne exige également de 
la part de l'exploitant qu’il définisse des moyens 
et procédures en cas de météo dégradée (ADR.
OPS.B.050), pouvant aller jusqu’à la suspension des 
opérations.



7

Le 7 décembre 2023 a eu lieu le 18e symposium annuel de 
la DSAC. Il a porté sur les sorties de pistes longitudinales et 
a abordé les thèmes suivants : statistiques et analyses sur 
les évènements de sortie de piste, impact du changement 
climatique, politiques de prévention, facteurs humains, 
gestion de l’énergie, évolutions technologiques, Global 
Reporting Format (GRF)…

Retrouvez les interventions en vidéo et les supports de 
présentation sur le site du ministère : 
https://www.ecologie.gouv.fr/symposium-securite 

SYMPOSIUM 2023 : 
Les sorties de piste

MINISTÈRE 
CHARGÉ 
DES TRANSPORTS

PRÉVENIR
LES SORTIES
DE PISTE

LES SYMPOSIUMSObjectif
Sécurité

https://www.ecologie.gouv.fr/symposium-securite


Qu’est-ce que 

SAFAER est un bulletin d’information portant sur les 
évènements de sécurité, leurs analyses et les actions 
correctrices concernant les exploitants aéroportuaires. 
Cette publication est née de la volonté de l’autorité de 
surveillance de faire un retour d’information régulier aux 
aéroports français sur les événements de sécurité qu’ils 
notifient. 

L’objectif est de mieux partager la connaissance des 
risques du domaine, dans un esprit de promotion de la 
sécurité et de culture juste. 
Merci pour votre lecture, n’hésitez pas à partager cette 
newsletter et à vous abonner. 

À très bientôt pour de nouveaux retours d’expérience !

Le texte de ce bulletin est libre de droits et peut être 
reproduit sans autorisation.

Objectif
Sécurité

Abonnez-vous : 
ecologie.gouv.fr/objectif-securite

+ d'info sur la notification des évènements : 
ecologie.gouv.fr/notifier-incident

Est le label de promotion de la sécurité 
de la direction de la sécurité de l’aviation 

civile (DSAC). Il regroupe toutes les publications 
visant à fournir à chaque acteur aéronautique 
des informations utiles et nécessaires à connaître, 
dans un objectif d’amélioration continue de la 
sécurité aérienne. Via l’exploitation et l’analyse 
des données et informations de sécurité de toute 
provenance (incidents notifiés par les opérateurs, 
rapports d’enquêtes, médias, etc.), il a pour ambition 
d’améliorer la conscience collective des enjeux de 
sécurité, et de participer ainsi au développement 
d’une culture partagée en la matière.
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