
 

      
 
 
 
Athis-Mons, le 30 mars 2012 
 
N° 12-38/DSNA/DO/D1 - N°999/DSAE/DIRCAM 
 
Les coprésidents de la commission mixte 
de sécurité de la gestion du trafic aérien 
 
à 
 
Monsieur le ministre de la défense et des anciens 
combattants 
Cabinet 
14, rue Saint Dominique 
75700 PARIS SP07 
 
Madame le ministre de l'écologie, du 
développement durable, des transports et du 
logement 
Cabinet 
20, avenue de Ségur 
75302 PARIS Cedex 7 
 
 

OBJET  : Rapport de la Commission mixte de sécurité de la gestion du trafic 
aérien (CMSA) - Evénements de l’année 2010. 

 
REFERENCES : 1- Arrêté du 26 mars 2004 relatif à la notification et à l’analyse des 

événements liés à la sécurité dans le domaine de la gestion du trafic 
aérien. 

   2- Arrêté du 25 janvier 2005 relatif à la commission du ministère de 
la défense et du ministère chargé de l’aviation civile concernant la 
sécurité de la gestion du trafic aérien. 

 
P. JOINTE  : Rapport de la CMSA – Evénements de l’année 2010 
 

 
 

La Commission Mixte de Sécurité de la gestion du trafic Aérien (CMSA), a l’honneur 
de vous adresser en pièce jointe son rapport relatif aux 25 « événements aériens ATM 
mixtes », tels que définis dans l’arrêté de 1ère référence, survenus au cours de l’année 
2010. 

Le volume d’événements reste globalement constant, toutefois, compte tenu de la 
moindre gravité desdits événements, la CMSA constate une diminution sensible du 
nombre de dossiers traités en commission par rapport aux années précédentes.  

 

 



Une nouvelle fois, force est de constater que le facteur humain occupe une place 
prépondérante dans les causes conduisant aux événements. La mauvaise application des 
règles et procédures ainsi qu’une communication insuffisante au sein des organismes 
de contrôle et entre organismes de contrôle sont les principales déficiences humaines 
identifiées.  

 
Afin de tenter de remédier à ces problèmes, la commission a émis des recommandations 
de sécurité à l’attention des prestataires de services de la navigation aérienne (civils et 
Défense), des exploitants d’aéronefs civils et des commandements d’emploi des 
équipages de la Défense, ainsi qu’à l’attention des fédérations aéronautiques et 
sportives. 

En conclusion, une diminution significative du nombre des événements ATM mixtes 
passerait par : 

1. une meilleure prise de conscience par les acteurs de l’ATM (équipages et 
contrôleurs) de la nécessité d’appliquer strictement les règles et procédures 
définies ; 

2. une amélioration sensible de la communication entre contrôleurs aériens 
(militaires et/ou civils). 

 

 

 

 

 

Les coprésidents de la CMSA   
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Avant-propos 

Conformément aux dispositions des arrêtés du 26 mars 2004 et du 25 janvier 2005, la 
Commission Mixte de Sécurité de la gestion du trafic Aérien (CMSA) a pour mission 
d’élaborer et de proposer toutes mesures propres à éviter le renouvellement des événements 
ATM mixtes (CAM/CAG) et à renforcer la sécurité du trafic aérien. Ces propositions sont 
émises sous forme de recommandations. 

Un événement mixte est un accident, un incident grave ou un incident entendu au sens de 
l’annexe 13 de la convention relative à l’aviation civile internationale du 7 décembre 1944, 
ainsi que tout autre dysfonctionnement d’un aéronef ou d’un équipement à bord d’un aéronef 
ou d’un système utile pour la fourniture d’un service de gestion du trafic aérien, qui 
présentent un intérêt spécifique pour la gestion du trafic aérien lorsqu’il implique à la fois : 
 

− un organisme du contrôle de la circulation aérienne civil et/ou un aéronef évoluant 
selon les règles de la circulation aérienne générale (CAG) ; 

et 
− un organisme du contrôle de la circulation aérienne de la défense et/ou un aéronef 

évoluant selon les règles de la circulation aérienne militaire (CAM). 

La CMSA est compétente pour analyser les événements dits « mixtes ». Cette analyse permet 
de déterminer le degré de gravité de l’événement ainsi que le niveau de contribution de 
l’élément sol du système ATM. 

Les chiffres fournis dans ce bilan ne correspondent qu’à une partie des événements connus du 
domaine mixte CAM/CAG en France. L’ensemble des événements analysés1 par la CMSA 
n’est donc qu’un indicateur parcellaire de la sécurité dans ce domaine.  

Le rapport 2010 se décompose en deux parties :  

− un rapport reprenant les principaux axes de travail et d’analyses de la CMSA ; 

− une partie annexe comportant l’ensemble des textes de référence et des fiches de 
clôture. 

                                                 
1 La connaissance des événements mixtes dépend de la notification par les équipages (ASR) et/ou par les agents 
des organismes de la circulation aérienne (FNE). 
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1 Evolution du trafic et du nombre d’événements mix tes 
analysés par la CMSA 

Dans le cadre de crise économique mondiale qui perdure au cours de l’année 2010, le niveau 
du trafic aérien effectué en CAG2 se stabilise tandis que l’activité militaire CAM3 marque le 
pas, même si l’on peut noter pour la seconde année consécutive, une augmentation des vols 
réalisés en CAM I4 (cf. figure 1).  
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Le nombre d’« airprox » déposés en 2010 est en forte baisse (-21%) et se rapproche de la 
valeur enregistrée pour le compte de l’année 2007(cf. figure 2). Néanmoins, il convient de 
préciser que d’une part l’activité globale du trafic aérien en France est moins importante en 
2010 qu’elle ne l’était en 2007, et que d’autre part le dépôt d’ « airprox » est soumis à 
l’appréciation subjective d’un pilote qui estime si la sécurité de son aéronef a été, ou aurait pu 
être compromise par un risque de collision avec un autre aéronef, le sol, un véhicule ou une 
personne. 

Afin d’évaluer de façon plus juste la sécurité de la circulation aérienne dans le domaine 
« mixte », il est impératif d’analyser d’autres événements non « airprox ».  

La CMSA se saisit donc des événements les plus significatifs5 de part leur intérêt en 
complément des « airprox » qu’elle traite dans sa grande majorité. Elle ne peut toutefois pas 
traiter toutes les pertes de séparation6.  

Ces événements sont choisis parmi les notifications effectuées soit par les commandants de 
bord sous le format ASR7 (procédure ou installation) soit par les agents civils ou militaires 
ayant rédigé une FNE8. La CMSA peut être amenée à traiter des événements sans incidence 
sur la sécurité mais pour lesquels un dysfonctionnement important de l’ATM a été localement 
analysé. 

                                                 
2 CAG : Circulation Aérienne Générale 
3 CAM : Circulation Aérienne Militaire. 
4 CAM IFR 
5 A ne pas confondre avec la gravité C : incident significatif (cf. tableau paragraphe 2.1) 
6 Perte de séparation : toute situation dans laquelle deux aéronefs se situent à une distance inférieure aux minima de séparation radar. 
7 ASR: Air traffic Safety event Report. 
8 FNE : Fiche de Notification d’Evénement. 
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-9,29% 

Figure 1 
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La figure 2 fait apparaître que le nombre d’événements « non-airprox » analysés par la CMSA 
reste globalement stable par rapport à 2009, contrairement au nombre d’« airprox » traités en 
CMSA qui chute d’environ 63 %. 

Ce rapport ne recense que les travaux de la CMSA et ne dressera en aucun cas un bilan de 
tous les événements mixtes connus.  

Par la suite, l’ensemble des « airprox » mixtes et des événements choisis par la CMSA sera 
appelé « événements CMSA ». Dans tous les graphes, l’abréviation « Evts » correspond aux 
événements choisis par la CMSA n’ayant pas fait l’objet d’un dépôt d’« airprox ». 
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2 Gravité et contribution de l’ATM sol des événemen ts de 
l’année 2010 

2.1 Rappel 

Un événement ATM mixte peut être classé selon cinq degrés, par ordre décroissant de 
gravité : 

CLASSE GRAVITÉ DÉFINITION  

A Incident GRAVE Incident dont les circonstances indiquent qu'un accident a failli se produire.  

B Incident MAJEUR 
Incident lié à l'utilisation d'un aéronef, au cours duquel la sécurité de l'aéronef a pu 
être compromise, ledit incident ayant débouché sur une quasi-collision entre 
aéronefs ou entre l'aéronef et le sol ou des obstacles. 

C 
Incident 

SIGNIFICATIF 

Incident dont les circonstances indiquent qu'un accident ou un incident grave ou 
majeur aurait pu se produire si le risque n'avait pas été géré dans la limite des 
marges de sécurité, ou si un autre aéronef s'était trouvé à proximité. 

E 
Aucune incidence 
immédiate sur la 

sécurité 
Incident sans conséquence immédiate sur le plan de la sécurité. 

D Non déterminé Des renseignements insuffisants, peu concluants ou contradictoires ont empêché 
de déterminer le risque. 

 

Figure 2 
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La contribution de l’élément ATM sol est quant à elle quantifiée en trois degrés, par ordre 
décroissant : 

 

2.2 Répartition par gravité des événements analysés en CMSA depuis 2006 
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Conformément à l’arrêté du 26 mars 2004, la CMSA s’est attachée à n’analyser que le risque 
réellement encouru et non le risque potentiel redouté (lié notamment au non-respect des 
conditions de pénétration dans un espace aérien). 

Sur les trois dernières années, la proportion d’« airprox » classés au minimum significatifs 
(A+B+C) semble se stabiliser entre 30 et 35 par an. L’année 2010 se caractérise par une 
diminution significative du nombre d’« airprox » graves et majeurs par rapport aux années 
précédentes. 

Directe Indirecte Nulle 

Figure 3 
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2.3 Répartition par contribution ATM sol des événements analysés en CMSA depuis 
2006 
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La diminution de l’implication directe de l’ATM sol dans les « airprox » se confirme en 2010. 
Il faut néanmoins rappeler qu’il n’y a pas de corrélation systématique entre le dépôt d’un 
« airprox » et un dysfonctionnement ATM. 

2.4 Répartition de la contribution ATM sol par prestataire de service de la navigation 
aérienne 

 

Le tableau ci-dessous permet de visualiser la répartition des événements CMSA en fonction 
des prestataires de service de la navigation aérienne.  

Nombre total d'événements CMSA  25 

  

% d'événements dont 1 vol au moins en contact avec un organisme DSNA  28 % 

% d'événements avec contribution ATC civile directe ou indirecte 12 % 

  

% d'événements dont 1 vol au moins en contact avec un organisme défense  36 % 

% d'événements avec contribution ATC défense directe ou indirecte 28 % 

L’analyse de ce tableau indique que les prestataires défense sont plus souvent mis en cause 
dans les événements CMSA. Ceci est une conséquence de la répartition des responsabilités 
entre organismes civils et militaires. En effet, dans les espaces aériens où les aéronefs peuvent 
évoluer en CAM ou en CAG sous le contrôle d’organismes dissociés, il revient toujours aux 
organismes de la défense d’assurer l’anticollision avec l’ensemble des autres trafics.  

Figure 3bis 
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3 Statistiques sur les causes 

3.1 Répartition macroscopique des causes 
Qu’ils concernent les équipages ou les organismes de contrôle, les facteurs humains restent la 
première cause d’occurrence des événements ATM mixtes. Ils constituent également 
fréquemment un facteur contributif, indépendant ou complémentaire à cette cause. Les motifs 
les plus significatifs relevés par la commission sont : 

• en ce qui concerne les organismes de contrôle : 

- le non respect et/ou la méconnaissance des procédures,  
- le manque de formalisme et la mauvaise gestion de l’activité aérienne, 
- des problèmes de coordination entre secteurs ou positions de contrôle d’un 
même organisme, ou d’organismes adjacents, 

- la fourniture d’une clairance inadaptée voire conflictuelle, 
- la dispersion/division de l’attention. 

• en ce qui concerne les équipages :  

- le contact radio tardif avec les organismes de contrôle, 
- le manque de rigueur dans la préparation et/ou la conduite du vol, 
- la méconnaissance du statut des espaces aériens, des conditions de pénétration 
et/ou des services de la circulation aérienne rendus, 

- le non-respect des clairances ou des instructions du contrôle, 
- l’imprécision dans les annonces. 

Les analyses de la CMSA ont parfois conduit à la rédaction de recommandations spécifiques 
dans ces domaines. En revanche, la Commission a surtout formulé de nombreux rappels 
adressés aux autorités hiérarchiques dont dépendent les différents acteurs de l’ATM. 

Le graphique ci-dessous démontre que les événements de sécurité d’origine systémique ne 
représentent que 11 % du total. 

Figure sur le modèle SHELL9 de l’OACI  

Répartition des causes / facteurs contributifs

63%
20%

6%
11%

Causes liées à l'individu et l'application des règles par l'individu

Causes liées à la communication entre individus

Causes liées au contexte ou à l'environnement

Causes liées aux outils, règles ou à l'organisation

 
                                                 
9 Le modèle SHELL prend en compte les interactions entre l’homme (L comme Live), le matériel (H comme 
Hardware), l’environnement (E), les procédures (S comme Software) et l’homme à nouveau. 

Figure 4 
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3.2 Répartition détaillée des causes 

Les figures 5 et 6 montrent la répartition plus précise, selon la taxonomie INCA10 des causes / 
facteurs contributifs (nombre de cas) répertoriés dans l’ensemble des événements analysés par 
la CMSA en 2010.  

L’année 2010 présente une nouvelle fois une majorité de causes liées à l’individu et 
notamment à sa gestion du trafic. Ce tableau met en exergue les incompréhensions résultantes 
de mauvaises communications entre pilotes et contrôleurs, ou entre contrôleurs. Ces 
malentendus ont régulièrement débouché sur des incidents ATM. 
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Figure 511 

Causes et facteurs contributifs "bord"
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 Figure 6 

                                                 
10 INCA : (INcident de la Circulation Aérienne) système de notification des événements liés à la sécurité de 
l’aviation civile. 
11 Réglementation / Espace / Procédures : réglementation liée aux classes d’espace (difficulté d’application de la 
règle « voir et éviter », limite de l’information de trafic en classe D, vol en limites de zone), structure de l’espace 
ou des trajectoires (complexité, non-adaptée), consignes ATC, … 
Management : stratégie nationale/régionale/locale, organisation du travail, expérimentation, gestion de mission 
particulière,… 
Facteurs individuels : compétence, connaissance, confiance excessive, erreur, oubli, facteurs physiologiques. 
Facteurs collectifs : rapports hiérarchiques, usage du centre, usage d’équipe (relève, bruit, dégroupement). 
Analyse/conscience de la situation : conflit non détecté et/ou non surveillé, représentation mentale erronée. 
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Pour la partie bord, l’année 2010 voit une très nette augmentation d’événements liés à la 
méconnaissance des espaces par les pilotes. Ce paramètre est étroitement lié au nombre 
d’airprox très important dans le RTBA12. 

3.3 Tableaux récapitulatifs des causes et facteurs contributifs par famille et gravité du 
risque encouru 

Le tableau ci-dessous récapitule la répartition des différentes causes par familles. 
 
Organismes de la circulation aérienne 

 

Catégorie 

Famille 
Cause de l’événement Gravité Source 

 

Confusion dans les services rendus par l’ATC au profit du Casa et de la 
Gazelle (pas d’informations de trafic). 

B M10/02 

Mauvaise perception collective des conditions météorologiques réelles. C M10/04 

Maintien d’une restriction caduque au décollage par la vigie non 
coordonné avec l’approche. 

A M10/06 

Schéma mental erroné du contrôleur MONTEE non-remis en cause 
malgré l’annonce d’altitude du pilote de l’Alphajet. 

A M10/06 

Analyse / 
conscience de la 
situation (sol) 

Détection tardive du conflit par le contrôleur approche. A M10/06 

 

Absence de clairance formelle par l’ATC à la Gazelle (absence de 
niveau). 

B M10/02 
Gestion du trafic 

Marge verticale de moins de 500 pieds entre la patrouille et le Casa. C M10/04 

 

Absence de prise de décision du contrôleur vis-à-vis du vol du Casa 
malgré l’absence de visuel des installations. 

C M10/04 

Mauvaise stratégie d'évitement du contrôleur. C M10/26 

Mauvaise stratégie d'évitement du contrôleur. C E10/05 

Prise de décision tardive. C E10/05 

Gestion de conflit 
/ Prise de décision 

Mauvaise stratégie d'évitement du contrôleur. C E10/07 

 

Manque de synergie entre le chef vigie et le contrôleur Air/sol. A M10/06 

Coordination niveau 3 entre CDC et CRNA inapplicable. C M10/11 

Absence de coordination entre organismes civils et militaires. C M10/13 

Acceptation d'un trafic en transfert avec conflit potentiel. C E10/05 

Communications 
sol/sol et 
méthodes 

Manque de coordination entre le CDC, le DMC et l'organisme de 
contrôle civil. 

C E10/09 

                                                 
12 RTBA : Réseau Très Basse Altitude 
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Charge de travail Entraînements tour de piste en trafic dense. C M10/21 

 

Environnement de 
travail 

Secteur du CRNA en "séquencement" - Zone de trafic dense. C M10/11 

 

Phénomène d’hypovigilance à la vigie après une séquence chargée. A M10/06 

Contrôleur à l'instruction. C M10/19 
Facteurs 

individuels 
Contrôleur à l'instruction. C M10/21 

 

Aéronefs impliqués sur deux fréquences différentes. C M10/04 

Briefing avant le vol non formalisé par écrit. C M10/13 

Réglementation / 
Espace / 

Procédures 
  Procédure non réglementaire. C M10/21 

 
 

Utilisation d’une phraséologie ambiguë concernant la procédure 
d’arrivée au break, amenant à des schémas mentaux différents entre le 
pilote (procédure « transport ») et les contrôleurs (procédure chasse ). 

C M10/01 

Absence d’indication de position verticale relative du C130 au profit du 
TBM700. 

C M10/01 

Absence d’information de trafic de la part de l’ATC au CTM 3550 sur 
la formation de Rafale à l’arrivée au break. 

C M10/04 

Communication 
sol vers bord 

Absence de mise en garde de la part du contrôleur sur la densité de 
trafic dans le secteur. 

C M10/13 

 

Organismes de la circulation aérienne et usagers 

 

Catégorie 

Famille 
Cause de l’événement Gravité Source 

 

Absence de lever de doute sur les intentions du TBM700, par aucun des 
acteurs. 

C M10/01 Communication 
sol / bord 

Manque de synergie pilote/contrôleur. C M10/05 

 

Usagers 

 

Catégorie 

Famille 
Cause de l’événement Gravité Source 

 

Communication 
bord vers sol 

Contact radio tardif. C E10/09 
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Pénétration dans le RTBA pendant l'activité. B M10/05 

Pénétration dans le RTBA pendant l'activité. B M10/12 

Pénétration dans le RTBA pendant l'activité. B M10/17 

Pénétration dans le RTBA pendant l'activité. C M10/19 

Pénétration dans le RTBA pendant l'activité. C M10/25 

Pénétration dans le RTBA pendant l'activité. C M10/28 

Pénétration dans le RTBA pendant l'activité. C M10/33 

Pénétration dans le RTBA pendant l'activité. A E10/02 

Pénétration dans le RTBA pendant l'activité. E E10/06 

Pénétration dans le RTBA pendant l'activité. C E10/07 

Pénétration dans le RTBA pendant l'activité. C E10/08 

Actions des pilotes 
(méconnaissance 

espace) 

Pénétration dans le RTBA pendant l'activité. E E10/10 

 

 

Actions des pilotes 
(préparation du 

vol) 
Mauvaise préparation d'une mission photo. C M10/13 

 

 

Difficultés pour l’équipage du Casa de suivre correctement un avis de 
résolution TCAS en situation de largage (charge de travail importante, 
porte ouverte, personnel debout en soute, faible vitesse, nuisances). 

B M10/02 

Eloignement insuffisant d'un ULM en circulation d'aérodrome. C M10/21 

Actions des pilotes 
(conduite du vol) 

Vitesse de rapprochement élevée. A M10/29 

 

 

Non-respect de l’altitude prévue pour les arrivées à vue par le 
commandant de bord de la Gazelle. 

B M10/02 

Utilisation d’une procédure anti-nuisance non-prévue dans la VAC. B M10/02 

Non respect de la demande d'une manœuvre d'évitement d'urgence. C M10/11 

Contact radio tardif. C M10/21 

Mauvaise utilisation de la fréquence d'auto-info. A M10/29 

Actions des pilotes 
(application 
procédures 
/clairance) 

Méconnaissance de la procédure MASA. C E10/09 

 

Mauvaise perception collective des conditions météorologiques réelles. C M10/04 Actions des pilotes 
(Conduite du vol 

vis-à-vis de la 
météo) 

Position du soleil défavorable à l'acquisition du visuel. A M10/29 
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Perte du contact visuel du pilote du TBM700 sur le C130, non annoncée 
à l’ATC. 

C M10/01 

Expérience importante de l’activité aérienne de Pau du commandant de 
bord de la Gazelle générant une vision de la situation qui s’avérera 
erronée (en particulier concernant le circuit effectué par le Casa). 

B M10/02 

Détection visuelle tardive par l’équipage de la Gazelle de la manœuvre 
de 180° effectuée par le Casa. 

B M10/02 

Mauvaise interprétation de la situation. C M10/26 

Absence de détection visuelle du trafic conflictuel. A M10/29 

Actions des pilotes 
(perception pilote) 

Focalisation du pilote à l'approche de son objectif à traiter. A M10/29 

 

Actions des pilotes 
(Charge de travail) 

Pression opérationnelle pour respecter le slot du ravitaillement en vol. C M10/11 

 

Divers 

 

Détection radar tardive de l’information secondaire de l’Alphajet par le 
radar local. 

A M10/06 

Panne radar. A M10/24 

Détection radar difficile des ULM. C M10/25 

Fréquences de travail non couplées. C M10/26 

Maintenance radar. C M10/30 

Détection radar difficile des planeurs. B M10/31 

Systèmes et 
équipements 

Radio brouillée de la cabine multi. C E10/08 

 

Surcharge d'une cabine à l'instruction. C M10/32 
Management 

Mauvaise attribution des mouvements à la cabine. C E10/05 

4 Typologie des événements analysés 

4.1 Répartition par type d’espace des événements CMSA  

Le graphe ci-dessous (figure 7) permet de constater que le nombre d’événements répertoriés 
dans le RTBA reste à un niveau préoccupant, car ce type d’incident échappe à la surveillance 
des organismes de contrôle, ce qui en font des événements particulièrement dangereux. Les 
événéments dans l’UTA ont tendance à se stabiliser en dessous de 10 par an. 
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Répartition géographique des airprox & evts 2010
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Figure 7 

 

Les graphes des figures 8 et 8bis montrent la répartition plus précise « airprox » / événements 
choisis depuis 2006.  

Répartition géographique des airprox en 2010
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Figure 8 

FIR ≤ FL115 ; FL115 < LTA ≤ FL195 ; Zones hors RTBA (exemples : zones de combat R68, TSA, CBA, …) 
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L’année 2010 fait apparaître une très forte augmentation des événements dans le RTBA. Une 
plaquette d’information traitant du RTBA et de ses contraintes a été créée au cours de l’année 
2011. Cette plaquette est désormais en ligne sur le site du SIA13. 

Répartition géographique des evts en 2010
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Figure 8bis 

La CMSA choisit ses événements en fonction de leur gravité, de leur récurrence mais surtout 
en fonction d’un dysfonctionnement constaté par le BCM en pré-analyse ou analysé 
localement pour lequel il s’avère que des mesures de portée nationale nécessitent d’être 
émises. 
Les recommandations émises en 2010, concernent moins d’événements que les années 
précédentes. Ceci s’explique par le fait que le spectre des événements a, pour la plupart, déjà 
été traité par la commission et qu’une redondance des recommandations, risquerait d’avoir un 
effet négatif sur leur l’efficacité. 

4.2 Répartition par régime de vol des événements CMSA 

La quasi totalité des « airprox » de l’année 2010 (cf figure 9) a eu lieu en-dessous du niveau 
de vol 115 sans distinction de régimes de vols. On constate également (figure 9bis) que le 
nombre de cas concernant deux appareils en vol aux instruments décroît de manière très 
importante et confirme la forte régression constatée en 2009. Le nombre de cas qui concerne 
deux appareils en vol à vue baisse légèrement. Plus de 70% des événements analysés 
concerne des cas où un seul appareil vole aux instruments.  

                                                 
13 Service de l’Information Aéronautique. 
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4.3 Evénements concernant les organismes « en route » 

4.3.1 Répartition géographique 

Le nombre peu important d’occurrence ne permet pas une analyse fine. Il est à noter que le 
nombre d’événements entre CDC14 et CRNA15liés à la gestion de la PO qui avait 
considérablement augmenté en 2009, a finalement été réduit à néant en 2010. On note 
néanmoins, une concentration des événements dans le Nord Est du pays, là où le trafic est 
traditionnellement plus dense.  

 

 

Figure 10 

                                                 
14 CDC : Centre de Détection et de Contrôle 
15 CRNA : Centre en Route de la Navigation Aérienne 

CRNA N / RIESLING 

CRNA N / RIESLING 

CRNA SO / RAKI 

CRNA N / RAKI 

CRNA E / RIESLING 

CRNA N / RIESLING 

CRNA N / RIESLING 

CRNA SO / RAMBERT 
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4.3.2 Types d’événements et/ou phases de vol concernés 
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Figure 11 

Le tableau ci-dessus (figure 11) traduit le fait que les phases de contrôle en route restent les 
plus incidentogènes par rapport aux autres activités conduites par les organismes de contrôle. 
 

Transit : tous les aéronefs impliqués dans l’événement sont en phase de transit  

Sortie de zone RTB « return to base » : le ou les aéronefs quittent la zone en fin de mission  

Sortie de zone intempestive : le ou les appareils au profit desquels la zone est réservée 
sortent de zones de manière non maitrisée ni par le ou les pilotes ni par le contrôle  

PO practice/live : mission d’entrainemen/réelle aux mesures actives de sûreté aérienne  

Pénétration civile illicite : un appareil civil pénètre dans la zone militaire active sans 
autorisation 
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4.4 Evénements en zones d’approche 

4.4.1 Répartition géographique  

 

 
Figure 12 

Cette carte montre une répartition des événements en zones d’approche. Deux terrains, Nîmes 
et Orléans ont eu un incident grave. Contrairement à l’année 2009, il n’y a pas de plate-forme 
qui accuse un nombre important d’événements de la circulation aérienne. 
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4.5 Evénements dans le RTBA ou en ZRT reprenant les limites du RTBA 

4.5.1 Répartition géographique 

 
 

Figure 13 

 

Deux régions sont particulièrement impactées par les transits illicites dans le RTBA : la LF – 
R 45 S et la LF – R 191 C. Une étude menée par le GPBA16 a permis d’identifier ces « points 
chauds » en vue de proposer au Directoire de l’Espace Aérien des créations d’itinéraires de 
transits au profit des usagers évoluant en CAG VFR. 

                                                 
16 GPBA : Groupe Permanent Régulateur – Prestataire – Usagers sur la compatibilité CAM/CAG en basse et très 
Basse Altitude 
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4.5.2 Rappel des années précédentes 
 

 
 

 

4.5.3 Evolution 

RTBA

4

14

4

8

12

15

14

0

2

4

6

8

10

12

14

16

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

RTBA

 

Figure 14 
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L’année 2010 conserve un nombre d’événements dans le RTBA proche de celui de l’année 
précédente. La tendance à la forte hausse des cas constatée depuis trois ans est enraillée mais 
le niveau reste historiquement élevé. 

4.5.4 Etat d’activation du RTBA. 

Cette carte (figure 15) relatant l’état d’activité du RTBA permet de mettre en adéquation le 
nombre d’événement constatés et l’activation des zones. Fort logiquement, les LF – R 45 S et 
la LF – R 191 C qui sont des zones où le nombre d’infractions recensées est élevé sont aussi 
les zones les plus souvents activées.  

Figure 15 

4.6 Evénements impliquant au moins un aéronef en CAG VFR 

4.6.1 Répartition par types d’aéronefs 

L’année 2010 se caractérise par une certaine constance du nombre d’événements repartis 
selon le type d’aéronefs, excepté pour les avions pour lesquels une baisse de 60 % est 
constatée par rapport à l’année précédente. 
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Figure 16 
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5 Recommandations 
L’instruction n°05-188/DSNA/D et n°1894/DIRCAM/DIR du 21 octobre 2005, relative à la 
procédure de traitement des événements mixtes liés à la sécurité dans le domaine de la gestion 
du trafic aérien dit « ATM », fixe les modalités de réponses aux recommandations émises par 
la CMSA : 

− la défense s’engage à répondre dans un délai de 3 mois maximum après la réception 
des clôtures d’événements traités en CMSA, 

− l’aviation civile s’engage à répondre dans un délai de 3 mois maximum après la 
réception du rapport annuel aux ministres. 

 
C’est pourquoi concernant les recommandations de l’année 2010, seules les réponses de la 
Défense figureront dans les tableaux ci-dessous, l’Aviation Civile étant en attente de la 
parution du présent rapport.  
 

5.1 Recommandations aux autorités nationales ou régionales (CRG) et locales 
 

Destinataires 
REF 

Type 

Recommandations aux autorités nationales ou régionales et 
locales Source 

1.01 

DSAE/DIRCAM/SDEA en 
accord avec le CNOA 

 

(Neutralisation du RTBA) 

Modifier l’INST 3050/DIRCAM afin de compléter la 
procédure de neutralisation d’urgence de zones, pour la rendre 
plus rapide ou d’établir une procédure de franchissement avec 
déconfliction des appareils. Elle pourrait intégrer dans la chaîne 
de décision, les CDC (cabines multiservices) et/ou ESCA pour 
que la demande d’un pilote en mission avec une urgence avérée 
puisse être traitée de manière tactique et par la même rendre la 
procédure plus efficace et rapide. 

M10/05  
M10/12  
M10/17  
M10/19  
M10/25  
M10/28  
M10/33  
E10/02  
E10/03  
E10/06  
E10/07  
E10/08  
E10/10 
E10/11  

En attente de réponse 

1.02 

DSAE/DIRCAM/SDEA et la 
BACE, en accord avec et les 

commandements d’emploi des 
aéronefs utilisant le RTBA 

 
(Diffusion de l’information de 

vol – RTBA) 

Modifier l’INST 3050/DIRCAM afin de rendre plus efficace la 
diffusion des informations de trafic conflictuels, effectuée par 
les contrôleurs multiservices notamment dans les zones 
reconnues les plus incidentogènes. Une des pistes pourrait être 
l’identification d’une fréquence unique, parmi celles utilisées 
par les équipages dans le RTBA et veillées par les CDC et en 
demandant à ce qu’un accusé-réception pour chaque 
information de trafic soit émis, dans la mesure du possible, en 
fonction des capacités techniques d’émission-réception 
bilatérale. En l’absence d’accusé réception, la diffusion en 
«Broadcast» sur plusieurs fréquences reste possible. 

Idem 1.01 

En attente de réponse 
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1.03 
DGAC/DTA 

(Plaquette RTBA) 

Rendre accessible aux pilotes étrangers la plaquette RTBA, par 
une traduction en anglais, et diffuser cette plaquette auprès de 
ses homologues des pays limitrophes. 

Idem 1.01 

En attente de réponse 

1.04 
DGAC 

(Matériel – RTBA) 

Inciter fortement les usagers à s’équiper de matériels type 
transpondeurs avec report d’altitude (en priorité pour les 
appareils motorisés pouvant accueillir un tel équipement). Ce 
dernier est déjà obligatoire pour évoluer dans certains espaces 
aériens contrôlés. 

Idem 1.01 

En attente de réponse 

1.05 
DGAC 

(Préparation des vols – RTBA) 
Etudier l’amélioration de la lisibilité des cartes 500K et en 
particulier des tronçons du RTBA rabaissés au sol 

Idem 1.01 

En attente de réponse 

1.06 
Directoire de l’Espace Aérien 
(Franchissement par dessous 
du RTBA) 

Réexaminer le projet proposé par le BCM à l’EMAA visant à 
relever le plancher de la zone LF-R45 Tournus (lettre 
N°936/DIRCAM du 06 juillet 2007) afin de favoriser le 
passage des VFR en dessous du RTBA. 

Idem 1.01 

En attente de réponse 

1.07 
DIRCAM 
(T CAS) 

Etudier la possibilité de diffuser les consignes d’emploi du 
code transpondeur lors des vols en formation, par tous les 
supports habituels de la réglementation (RCAM, IP 
1050/DIRCAM, guide CAM du manuel EN ROUTE, etc.). 

M10/04 

En attente de réponse 

1.08 
DGAC / MALGH 

(Procédure) 

Faire un rappel aux pilotes et aux instructeurs sur les mesures 
actives de sûreté aérienne dont ils peuvent faire l’objet. 

E10/09 

En attente de réponse 

 



 
RAPPORT CMSA 2010 

 
 

 26 

5.2 Recommandations aux exploitants d’aéronefs – aux directeurs d’exercices de la 
défense – aux autorités de la défense aérienne 

 
Destinataires 

REF 
Type 

Recommandations aux exploitants d’aéronefs – aux 
directeurs d’exercice de la défense – aux autorités de la 

défense aérienne 
Source 

2.01 
CDAOA 

(Procédures) 

Intégrer les missions de ce type, lorsqu’elles sont imposées et 
urgentes, dans le protocole relatif aux vols militaires 
prioritaires. 

M10/13 

En attente de réponse 

2.02 CDAOA 
Etudier la création d’une entité QS/S au sein du CNOA, ou à 
minima, la désignation d’un correspondant unique en charge du 
traitement des événements ATM. 

E10/09 

En attente de réponse 

 

5.3 Recommandations aux prestataires de services de navigation aérienne 
 

Destinataires 
REF 

Type 

Recommandations aux prestataires de services de 
navigation aérienne 

Source 

3.01 

CFA 

ALAVIA 

COMALAT 

(T CAS) 

Promouvoir la connaissance du T-CAS par les opérateurs 
contrôleurs aériens de la Défense, en particulier sur les critères 
de déclenchement des TA et RA. 

M 10/04 

− Le COMALAT met en ligne sur son site INTRADEF une présentation relative au T-CAS, à ses modes de 
déclenchement, avec la liste des aéronefs de l'ALAT équipés (documentation> Espace aérien -Contrôle aérien-
Aérodrome> Contrôle aérien), à destination de l’ensemble des contrôleurs ALAT, mais aussi des équipages. Il est 
demandé à chacune des unités destinataires de procéder à des séances d'instruction, avec cette présentation 
comme support. (NE n°1907/DEF/COMALAT/BCA/NP du 19 avril 2011) 

− ALAVIA : mesures prises. (NE n°1-13957-2011/ALAVIA/ENT/CIRCAE/NP du 15 avril 2011) 

3.02 

CFA 

ALAVIA 

COMALAT 
(T CAS) 

Faire connaître par l’ensemble des opérateurs contrôleurs 
aériens de la Défense, la présence de ce moyen en fonction du 
type d’aéronef et, dans le cas des flottes partiellement équipées, 
faire annoncer par l’équipage la présence de l’équipement 
ACAS. 

M10/04 

Idem  recommandation 3.01 

3.03 
CFA 

(Minimums de séparation) 

Demander au personnel contrôleur de ménager, dans sa 
stratégie de croisement et dans la mesure du possible, une 
marge de séparation supérieure aux minima réglementaires, en 
l’absence de coordination tactique. 

M10/11 
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En attente de réponse 

3.04 
CFA 

(Classe espace – service) 

Poursuivre le travail de RETEX du CRNA NORD vers le CDC 
de DRACHENBRONN quant aux flux de départ et d’arrivée de 
la région EST parisienne. En particulier les secteurs de 
séquencement UJ, UT, RA. 

M10/11 

En attente de réponse 

3.05 
CFA : 

(CAM V en LTA) 

Etudier la possibilité de systématiquement faire effectuer ce 
type de mission par une cabine de contrôle dédiée autre que la 
multiservices, voire de faire effectuer ces missions en 
coordination avec les organismes civils. 

M10/13 

En attente de réponse 

3.06 

ALAVIA 

CFA 

CFAS 

DRHAA 

(CAM V en LTA) 

Commenter largement cet événement au sein de leurs unités 
afin de sensibiliser les personnels navigants de la Défense à ce 
type d’événements ATM, liés aux vols CAM V en LTA. 

M10/13 

En attente de réponse 

3.07 

BACE 

(Diffusion de l’information de 
vol – RTBA) 

Continuer l’effort de sensibilisation des contrôleurs 
multiservices des CDC afin de favoriser l’annonce d’une 
position verticale relative lors de la diffusion d’une information 
de vol ou de systématiquement préciser le calage altimétrique. 

M10/05  
M10/12  
M10/17  
M10/19  
M10/25  
M10/28  
M10/33  
E10/02  
E10/03  
E10/06  
E10/07  
E10/08  
E10/10 
E10/11  

 

En attente de réponse 

3.08 

BACE 

(Diffusion de l’information de 
vol – RTBA) 

Diffuser largement l’événement M10/19 à toutes les unités 
possédant une section instruction au titre du RETEX. 

 

Idem 3.07 
 

En attente de réponse 
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3.09 

PSNA 
Etats-majors et directions de la 

Défense 

(T CAS) 

Rappeler à nouveau aux opérateurs contrôleurs aériens et aux 
personnels navigants les règles d’emploi du transpondeur lors 
des vols en formation : seul le leader doit avoir son 
transpondeur sur « NORMAL » avec le « mode C » 
sélectionné, les équipiers devant le positionner sur « STAND 
BY » 

M10/04 

En attente de réponse 

3.10 

PSNA 
Etats-majors et directions de la 

Défense 

(T CAS) 

Faire appliquer des méthodes de travail consistant à inhiber, 
dans la mesure du possible, le mode C des aéronefs en 
circulation d’aérodrome où cohabitent des réacteurs de combat 
et des aéronefs équipés de T-CAS 

M10/04 

En attente de réponse 

3.11 
BACE 

(T CAS) 

Rappeler aux opérateurs contrôleur de défense aérienne d’éviter 
autant que possible les croisements « plots confondus » entre 
les vols CAM en route et les trafics civils. 

M10/04 

En attente de réponse 

3.12 
BACE 

(T CAS) 

Faire appliquer par l’ensemble des centres de détection et de 
contrôle les mesures prises localement par le CDC 
Drachenbronn, quant à la séparation verticale supérieure aux 
normes réglementaires en présence de trafics civils équipés T-
CAS. 

M10/04 

En attente de réponse 

3.13 CFA 

Inciter les contrôleurs à vérifier systématiquement et dès la 
prise en compte, les restrictions de manœuvrabilité engendrées 
sur les vols de type convoyage effectués la plupart du temps en 
configuration lourde. 

E10/05 

En attente de réponse 

3.14 
CFA 

(Procédure) 

 
Faire un rappel sur le protocole d'accord relatif aux vols 
militaires prioritaires signé entre la DGAC/DSNA et le 
CDAOA au profit de l'ensemble des unités pratiquant des 
MASA. 

E10/09 

En attente de réponse 
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3.15 
DSNA 

(Technique) 

Vérifier le bon paramétrage de visualisation des codes 
prioritaires de la Défense auprès des organismes de contrôle. 

E10/09 

En attente de réponse 

3.16 
DSNA 

(Procédure) 

Faire un rappel sur le protocole d'accord relatif aux vols 
militaires prioritaires, signé entre la DGAC/DSNA et le 
CDAOA au profit des contrôleurs. 

E10/09 

En attente de réponse 

 

5.4 Recommandations aux fédérations aéronautiques et aux autres usagers 
 

Destinataires 
REF 

Type 

Recommandations aux fédérations aéronautiques et aux 
autres usagers Source 

4.01 
Aux sociétés de travail aérien 

(Préparation des vols – RTBA) 

Faire un rappel aux pilotes sur l’importance de la préparation 
rigoureuse du vol, notamment lorsque la route interfère avec le 
RTBA. 

Idem 1.01 

En attente de réponse 

4.02 
Fédérations aéronautiques 

(Procédure) 

Faire un rappel aux pilotes et aux instructeurs sur les mesures 
actives de sûreté aérienne dont ils peuvent faire l’objet. 

E10/09 

En attente de réponse 
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6. Axes d’amélioration du traitement des événements mixtes 
6.1 Les délais de traitement 

Une réflexion concernant la réduction des délais de traitement des événements a été menée 
afin de rattraper le retard accumulé depuis la création de la CMSA en 2005. A l’instar de la 
CSCA, il a donc été décidé de regrouper les événements très récurrents sous forme de 
thématiques, tels que RTBA, TCAS, etc.  

6.2 Le traitement des recommandations 

En 2010, 28 recommandations ont été émises lors des 4 sessions plénières qui ont traitées la 
totalité des événements. Elles doivent amener un total de 43 réponses, dont 33 pour la partie 
militaires, 7 pour la partie civile, 2 pour les fédérations et 1 mixte émanant du Directoire de 
l’Espace Aérien. 

A la date de rédaction de ce rapport (février 2012), on note les deux mêmes défauts 
importants déjà constatés les années précédentes : 

− le faible taux de réponses de la partie défense aux recommandations de la CMSA ; 

− le délai très important des réponses de l’aviation civile vis-à-vis des recommandations 
émises lors des rapports annuels précédents. 



 
RAPPORT CMSA 2010 

 
 

 31 

7. Conclusion 

La commission est convaincue qu’une diminution du nombre des événements ATM mixtes 
passe par un travail important au niveau du facteur humain (bonne connaissance des règles et 
des procédures, meilleure application des méthodes de travail).  

Après une diminution sensible du nombre des notifications par les organismes défense au 
cours de l’année 2009, on note une nette reprise de ces notifications en 2010, malgré une 
baisse de l’activité aéronautique militaire en métropole. 

La qualité et la quantité des informations recueillies par le biais des FNE et des ASR restent 
essentielles à l’alimentation  de la base de données des événements significatifs. L’analyse du 
niveau de sécurité dans le domaine « mixte » CAM/CAG ne pourra donc s’affiner que si les 
acteurs de l’ATM poursuivent leurs efforts en termes de notification des événements.  

La multiplicité et la redondance de certaines recommandations émises n’améliorent pas 
l’efficacité des mesures prises. Une synthèse des recommandations a été adoptée par la 
commission en regroupant par thèmes les cas les plus récurrents tels que les événements liés 
au RTBA ou aux déclenchements des TCAS. Cependant, en ce qui concerne les réponses 
émises, une réaction des entités concernées est impérative et attendue pour que 
l’investissement consenti par tous ne soit pas vain et permette d’éviter une dégradation de la 
sécurité de la gestion du trafic aérien.  
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TEXTES DE REFERENCE 
 

1- Convention relative à l'aviation civile internationale du 7 décembre 1944, ensemble des 
protocoles qui l’ont modifiée, et notamment le protocole du 30 septembre 1977 concernant le 
texte authentique quadrilingue de la dite convention, 

2- Règlement (CE) n° 549/2004 du Parlement européen et du Conseil du 10 mars 2004 fixant le 
cadre pour la réalisation du Ciel unique européen, 

3- Directive 2003/42/CE du Parlement européen et du Conseil du 13 juin 2003 concernant les 
comptes-rendus d’événements dans l’aviation civile, 

4- Protocole coordonnant la convention internationale de coopération pour la sécurité de la 
navigation aérienne « Eurocontrol » suite à diverses modifications, signé le 27 juin 1997 à 
Bruxelles, 

5- Décision du Conseil d’Eurocontrol du 12 novembre 1999 relative à l’exigence réglementaire de 
sécurité de l’organisation européenne pour la sécurité de la navigation aérienne, relative à la 
notification et à l’analyse des événements liés à la sécurité dans le domaine de la gestion du 
trafic aérien - ESARR 2, 

6- Code de l’aviation civile, et notamment les articles D.131-1 à D.131-10, 

7- Arrêté du 26 mars 2004 relatif à la notification et à l’analyse des événements liés à la sécurité 
dans le domaine de la gestion du trafic aérien dit « ATM », 

8- Arrêté du 20 octobre 2004 relatif aux enregistrements des données relatives à la gestion du trafic 
aérien, à leur conservation et à leur restitution, 

9- Arrêté du 25 janvier 2005 relatif à la commission du ministère de la Défense et du ministère 
chargé de l’aviation civile concernant la sécurité de la gestion du trafic aérien (CMSA), 

10- Arrêté du 3 mars 2006, modifié relatif aux règles de l’air et aux services de la circulation 
aérienne, 

11- Arrêté du 19 juin 2006 relatif au Directoire de l’Espace Aérien, 

12- Instruction n° 1894/DIRCAM/DIR – 05-0188/DSNA/D du 21 octobre 2005 relative à la 
procédure de traitement des événements mixtes liés à la sécurité dans le domaine de la gestion du 
trafic aérien, dit «ATM», 

13- Instruction n° 2350/DIRCAM du 1er février 2006 relative à la procédure de traitement des 
événements liés à la sécurité dans le domaine du trafic aérien, dits « événements ATM », par les 
organismes de la Défense 
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Définitions 

- Evènement ATM : « Accident, incident grave ou incident entendu au sens de l’annexe 13 de la 
convention relative à l’aviation civile internationale du 7 décembre 1944, ainsi que tout autre 
dysfonctionnement d’un aéronef ou d’un équipement à bord de l’aéronef ou d’un système utile 
pour la fourniture d’un service de gestion du trafic aérien, qui présentent un intérêt spécifique 
pour la gestion du trafic aérien. » 

 
- Evènement ATM mixte : « Evènement ATM qui implique à la fois : 

- un organisme civil du contrôle de la circulation aérienne et/ou un aéronef évoluant selon les 
règles de la CAG, 

et 
- un organisme défense du contrôle de la circulation aérienne et/ou un aéronef évoluant selon les 

règles de la CAM. 
 
- AIRPROX : « Evènement notifié par un pilote confronté à une situation spécifique où son aéronef et 

un autre aéronef / le sol / un véhicule / une personne ou un objet sont perçus comme étant trop 
proches l'un de l'autre ». 

 
- Evènement ATM mixte significatif : « Evènement ATM mixte autre qu’un AIRPROX notifié par un 

pilote ou par un agent d’un organisme de la circulation aérienne, et que la CMSA choisit d’analyser 
en raison de : 

- sa gravité, 
ou 

- son intérêt en matière de retour d’expérience, 
ou 

-sa récurrence importante. » 
 
Les événements ATM mixtes analysés par la CMSA regroupent : 

- les « AIRPROX », 
- les événements ATM mixtes significatifs. 
 

Les autres événements ATM mixtes, n’appartenant à aucune des deux catégories précédentes, sont 
analysés et clôturés par les entités locales (commissions locales ou entités qualité de service/sécurité). 

 

Notification d’un événement ATM mixte 

L’arrêté du 26 mars 2004 prévoit qu’un événement ATM mixte peut être notifié par l’un ou l’autre des 
deux canaux suivants, voire les deux : 

� un pilote, qui rédige un formulaire de compte-rendu d’événement ATM baptisé ASR1, en 
cochant la case « AIRPROX » de ce dernier, et le transmet dans un délai maximum de 14 jours 
à compter de la date d’occurrence de l’événement ATM, 

� un agent d’un organisme de la circulation aérienne, impliqué dans l’événement ATM ou en 
ayant simplement eu connaissance, qui doit rédiger un formulaire FNE2 qu’il transmet dans un 
délai de 
7 jours à compter de la date de connaissance de l’événement. 

 
Un événement ATM peut ainsi être notifié par un agent sans qu’un ASR ait été rédigé par un des 
pilotes concernés, si cet agent juge que la sécurité de la gestion du trafic aérien a été engagée. 
                                                      
1 ASR : Air traffic Safety event Report 
2 FNE : Fiche de Notification d’Evénement, reçue par deux canaux : 

- via la base de données INCA (incidents de la circulation aérienne) pour les organismes relevant de l’aviation civile, 
- par transmission directe pour les organismes relevant de la défense. 
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Ces notifications sont adressées au BCM3, directement pour les pilotes ou les organismes de la 
défense, ou via la direction des opérations de la DSNA pour les pilotes ou les organismes civils. Elles 
sont également transmises à l’organisme auquel le pilote a des observations à exprimer pour les 
événements ATM mixtes autres que des AIRPROX (cases « Procédures » ou « Installations » de 
l’ASR). 
 

Structures locales d’analyse des événements ATM mixtes 

Au sein des organismes de contrôle locaux, le traitement initial des événements ATM est assuré par : 

- l’entité qualité de service/sécurité, en charge de la notification des événements, de leur analyse 
initiale et de la détermination de la suite à donner (présentation ou non en commission locale de 
sécurité). 

Ce choix ne préjuge pas de la position de la CMSA de clôturer à son niveau un événement 
particulier . 

- la commission locale de sécurité (CLS), en charge de l’analyse locale approfondie d’un 
événement et, suivant le cas : 
- si l’événement ATM mixte est choisi par la CMSA : 

de la constitution du dossier complet d’analyse en vue de sa transmission à la Commission  
(cf. instruction n° 1894 DIRCAM/DIR – 05-0188/DSNA/D), 

- dans les autres cas : 
de la clôture locale de l’événement concerné. 

- la commission locale mixte (CLM), regroupant des représentants des commissions locales de 
sécurité de deux organismes, qui se substitue à la commission locale de sécurité si un organisme 
de contrôle local défense et un organisme de contrôle local civil sont concernés par un 
événement. Ces travaux sont identiques à ceux de la CLS. 

 

Rôle de la Commission mixte de sécurité de la gestion du trafic aérien 

La CMSA a pour mission d’élaborer et de proposer toutes mesures propres à éviter le renouvellement 
des événements mixtes ATM et à renforcer la sécurité du trafic aérien. 
 
Pour ce faire, elle : 

� sélectionne, parmi les événements signifiés par une fiche de notification initiale, les 
événements ATM mixtes qui feront l’objet d’un dossier complet du prestataire des 
services de navigation aérienne, 

� identifie les causes des événements ATM mixtes qu’elle analyse afin de déterminer dans 
quelle mesure le système ATM a contribué ou aurait pu contribuer à réduire le risque encouru, 

� détermine leur gravité et procède à une classification du risque encouru selon le système 
de classification fixé dans l’arrêté du 26 mars 2004 relatif à la notification et à l’analyse des 
événements ATM mixtes liés à la sécurité dans le domaine de la gestion du trafic aérien. 
Elle classifie également la contribution de l’élément ATM sol dans l’événement. 

� élabore et adresse à l’autorité compétente du ministère de la défense et du ministère 
chargé de l’aviation civile des recommandations propres à éviter le renouvellement de 
ces événements et à renforcer la sécurité de la gestion du trafic aérien, 

� apporte ses conclusions pour chaque événement ATM mixte analysé dans un délai de deux 
mois, suivant la réception du dossier, 

� répond au pilote ou à l’agent de l’organisme de la circulation aérienne ayant notifié 
l’événement. 

 

                                                      
3 BCM : Bureau de la Commission Mixte de Sécurité de la gestion du trafic Aérien(CMSA), installé à Athis-Mons. 
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Note : la détermination de la contribution ATM sol dans les événements ATM mixtes et les 
améliorations à apporter découlent des exigences européennes relatives à la sécurité de la gestion 
du trafic aérien. 
La rectification des causes d’événements ATM mixtes imputables aux équipages de conduite des 
aéronefs impliqués relève quant à elle des exploitants d’aéronefs et des autorités d’emploi. 
 

Un événement ATM mixte peut ainsi être classé en cinq degrés, par ordre décroissant : 

 

CLASSE GRAVITÉ DÉFINITION et EXEMPLES 

A 
 

Incident GRAVE 
 

Directive N°94/56/CE du Conseil du 21 novembre 1994 établissant 
les principes fondamentaux régissant les enquêtes sur les accidents 
et les incidents dans l’aviation civile : « Incident dont les 
circonstances indiquent qu'un accident a failli se produire. »  
Note 1 : La différence entre un accident et un incident grave ne réside que 
dans le résultat.  

B 
 

Incident MAJEUR 
 

Incident lié à l'utilisation d'un aéronef, au cours duquel la sécurité 
de l'aéronef a pu être compromise, ledit incident ayant débouché 
sur une quasi-collision entre aéronefs ou entre l'aéronef et le sol ou 
des obstacles (non-respect des marges de sécurité ne résultant pas 
d'une instruction donnée par le contrôle de la circulation aérienne 
(ATC). 

C 
 

Incident 
SIGNIFICATIF 

 

Incident dont les circonstances indiquent qu'un accident ou un 
incident grave ou majeur aurait pu se produire si le risque n'avait 
pas été géré dans la limite des marges de sécurité, ou si un autre 
aéronef s'était trouvé à proximité. 

Note: Les incidents significatifs liés à l'ATM incluent plus spécifiquement 
les cas où des collisions/quasi-collisions auraient pu se produire en 
d'autres circonstances. 

E 
 

Aucune incidence 
immédiate sur la 

sécurité 

Incident sans conséquence immédiate sur le plan de la sécurité. 

D Non déterminé Des renseignements insuffisants, peu concluants ou contradictoires 
ont empêché de déterminer le risque. 

 
La contribution de l’élément ATM sol est quant à elle quantifiée en trois degrés, par ordre décroissant : 

Directe Indirecte Nulle 

 
 

Diffusion des clôtures des événements ATM mixtes 

A l’issue de chaque session plénière de la CMSA, le bureau de la commission mixte adresse les fiches 
de clôture d’analyse des dossiers, contenant les éventuelles recommandations de sécurité, aux autorités 
concernés de chaque administration, conformément aux directives des co-présidents, à savoir 
notamment : 

� pour la défense : 
- les commandements d’emploi ou directions dont relèvent les unités aériennes impliquées 

dans les événements ATM mixtes, ainsi que les unités concernées, 
- les prestataires de services de navigation aérienne (nota 1) dont relèvent les organismes de la 

circulation aérienne impliqués, ainsi que les organismes concernés. 

et en copie, notamment : 
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- la DIRCAM4 (sous-direction surveillance et audit), 
- le BEAD-air5, 

- les états-majors et directions concernés, ainsi que les conseils permanents de la sécurité 
aérienne des armées concernées. 

Nota  : dans la suite du rapport pour des facilités de rédaction, les quatre autorités6 de la 
défense dont relèvent les organismes de la circulation aérienne sont désignées sous le terme 
générique de « prestataires défense de services de navigation aérienne ». 
Réglementairement, cette appellation ne leur revient que dans le cadre de la fourniture, pour 
le compte du ministre chargé de l’aviation civile, par les organismes locaux, de services de la 
circulation aérienne aux aéronefs évoluant selon les règles de la circulation aérienne générale. 

� pour l’aviation civile  : 

- les exploitants d’aéronefs ou les pilotes civils impliqués dans les événements ATM mixtes 
(plaignants ou non), 

- les organismes de la circulation aérienne et services locaux relevant de la DGAC concernés, 
- les exploitants d’aérodrome relevant de la DGAC concernés, 
- les fédérations aéronautiques, en fonction des recommandations, 

et en copie, notamment : 

- la DSNA 7(direction des opérations et mission de la sécurité, de la qualité et de la sûreté),  
- la DSAC8, 
- la DTA9, en fonction des recommandations. 

Rapport annuel aux ministres de tutelle 

Lorsqu’elle a achevé l’analyse de l’intégralité des dossiers relatifs aux événements ATM mixtes 
(AIRPROX et événements ATM significatifs) enregistrés durant une année calendaire, la CMSA 
établit un rapport annuel de ses activités, qu’elle adresse au ministre de la défense et au ministre chargé 
de l’aviation civile. 

Ce rapport contient notamment : 

- une synthèse des travaux réalisés lors des sessions plénières de la commission pour l’année 
considérée, 

- les recommandations de portée nationale émises lors de l’analyse des dossiers, 

- des recommandations supplémentaires jugées nécessaires à l’issue des travaux de l’année 
concernée. 

Une copie de ce rapport est diffusée aux prestataires de services de navigation aérienne civile et de la 
défense, aux autorités civiles et aux commandements d’emploi des pilotes, ainsi que, pour la défense, 
au BEAD-air et aux états-majors et directions concernés. 
 

                                                      
4 DIRCAM : DIRection de la Circulation Aérienne Militaire. 
5 BEAD-air : Bureau Enquêtes et Accidents Défense-air. 
6 ALAVIA : Commandement de la Force d’aéronautique navale (marine nationale) 

COMALAT : Commandement de l’aviation légère de l’armée de terre. 
DGA/CEV : Délégation générale pour l’armement/Centre d’essais en vol. 
CFA/BACE : Commandement des forces aériennes / Brigade aérienne du contrôle de l’espace (armée de l’air). 

7 DSNA : Direction des Services de la Navigation Aérienne. 
8 DSAC : Direction de la Sécurité de l’Aviation Civile. 
9 DTA : Direction du Transport Aérien. 
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FICHES DE CLOTURE DES EVENEMENTS ATM MIXTES 2010 

 
 
 
 
Les événements ATM analysés par la CMSA au titre de l’année 2010 sont classés en deux catégories : 

� les Airprox mixtes, notifiés par les pilotes et identifiés par la lettre M  (ex. : M 10/01), 
� les événements ATM mixtes significatifs, notifiés indifféremment par les pilotes ou les 

agents des organismes de la circulation aérienne et identifiés par la lettre E, pour les 
différencier des Airprox (ex. : E 10/02). 

 
 
Les tableaux récapitulatifs des événements ATM mixtes 2010 analysés par la CMSA sont joints en 
appendice 1. 
Pour chacun de ces événements, les renseignements suivants sont fournis : 

- les indicatifs des aéronefs impliqués (habituellement plaignants et non plaignants), 
- la classification du risque encouru, 
- la contribution de l’élément ATM sol. 
 

Le tableau comporte une mention pour les dossiers ayant fait l’objet d’une clôture via le forum et dont 
la fiche de clôture est cosignée par les co-présidents de la commission. 
 
Parmi les dossiers ayants reçu un numéro national, certains d’entre eux n’ont pas été clôturés en 
CMSA mais l’ont été au niveau local. C’est la raison pour laquelle la liste des dossiers analysés en 
CMSA ne respecte pas une numérotation nominale. 
 
Les fiches de clôture relatives à ces événements sont jointes en appendice 2. 
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Appendice 1 
 

Tableau de classement des AIRPROX et événements ATM mixtes significatifs analysés au titre de l’année 
2010 

 
Note : Le tableau ci-dessus récapitule l’ensemble des événements ATM mixtes validés durant l’année 2010. 

Les plaignants sont indiqués en gras. 

 

1- AIRPROX MIXTES 

Numéro Plaignant Non plaignant 
Classification du 
risque encouru 

Contribution de 
l’élément ATM Sol 

M10/01 CTM 1291 MESSIDOR 21 C Indirecte 

M10/02 CTM 1485 FMGKA B Directe 

M10/04 CTM 3550 RASOIR A C Directe 

M10/05 CORTEX 502 A6DAD B Nulle 

M10/06 RECEL 122 Non identifié A Directe 

M10/11 AFR 164 P CORTEX 413 C Indirecte 

M10/12 CORTEX 501 FGDLM B Nulle 

M10/13 EZY 14 HE CAROL N C Indirecte 

M10/17 VISTA 514 FJROP B Nulle 

M10/19 CORTEX 501 HBZSL C Directe 

M10/21 ULYSSE I FJJHH C Indirecte 

M10/25 MASTIFF 411A Non identifié C Nulle 

M10/26 NJE 119 H FGXJA C Directe 

M10/28 RAMEX 504 FGECM C Nulle 

M10/29 FPFDT MASTIFF L A Nulle 

M10/33 RAMEX 504 Non identifié C Nulle 
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2- EVENEMENTS ATM MIXTES SIGNIFICATIFS 

Numéro Aéronefs concernés Classification du 
risque encouru 

Contribution de 
l’élément ATM Sol 

E10/02 RESSAC 505 FGUVO A Nulle 

E10/03 RAMEX 501 FGEOQ D Nulle 

E10/05 AFR 1734 BAF 496 C Directe 

E10/06 REQUIN 513 B DENBR E Nulle 

E10/07 MASTIFF 503 Non identifié C Indirecte 

E10/08 REQUIN 514 FGJFR C Indirecte 

E10/09 FGEUA ROSTAND X C Directe 

E10/10 RAMEX 517 A SAMU 12 E Nulle 

E10/11 COCA 502 FBPCO E Nulle 



19 

 
 

 
 

Appendice 2 
 



 

 20 

 
 

 
 



 

 21 

 
 

 
 



 

 22 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 23 

 
 

 
 



 

 24 

 
 

 
 



 

 25 

 
 

 
 



 

 26 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 27 

 
 

 
 



 

 28 

 
 

 
 



 

 29 

 
 

 
 



 

 30 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 31 

 
 

 
 



 

 32 

 
 

 
 



 

 33 

 
 

 
 



 

 34 

 
 

 
 



 

 35 

 
 

 
 



 

 36 

 
 

 
 



 

 37 

 
 

 
 



 

 38 

 
 

 
 



 

 39 

 
 

 
 



 

 40 

 
 

 
 



 

 41 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 42 

 
 

 
 



 

 43 

 
 

 
 



 

 44 

 
 

 
 



 

 45 

 
 

 
 



 

 46 

 
 

 
 



 

 47 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 48 

 
 

 
 



 

 49 

 
 

 
 



 

 50 

 
 

 
 



 

 51 

 
 

 
 



 

 52 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 53 

 
 

 
 



 

 54 

 
 

 
 



 

 55 

 
 

 
 



 

 56 

 
 

 
 



 

 57 

 
 

 
 



 

 58 

 
 

 
 



 

 59 

 
 

 
 



 

 60 

 
 

 
 



 

 61 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 62 

 
 

 
 



 

 63 

 
 

 
 



 

 64 

 
 

 
 



 

 65 

 
 

 
 



 

 66 

 
 

 
 



 

 67 

 
 

 
 



 

 68 

 
 

 
 



 

 69 

 
 

 
 



 

 70 

 
 

 
 



 

 71 

 
 

 
 



 

 72 

 
 

 
 



 

 73 

 
 

 
 



 

 74 

 
 

 
 



 

 75 

 
 

 
 



 

 76 

 
 

 
 



 

 77 

 
 

 
 



 

 78 

 
 

 
 



 

 79 

 
 

 
 



 

 80 

 
 

 
 



 

 81 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 82 

 
 

 
 



 

 83 

 
 

 
 



 

 84 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 85 

 
 

 
 



 

 86 

 
 

 
 



 

 87 

 
 

 
 



 

 88 

 
 

 
 



 

 89 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 90 

 
 

 
 



 

 91 

 
 

 
 



 

 92 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 93 

 
 

 
 



 

 94 

 
 

 
 



 

 95 

 
 

 
 



 

 96 

 
 

 
 



 

 97 

 
 

 
 



 

 98 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 99 

 
 

 
 



 

 100 

 
 

 
 



 

 101 

 
 

 
 



 

 102 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 



 

 103 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ANNEXE 4 

Glossaire 



 

 104 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 105 

GLOSSAIRE 
 
 

 
ACAS Airborne Collision Avoidance System(Système embarqué d’anti-abordage) 

ACC Area Control Center (Centre de contrôle en route - CRNA) 

AIP Aeronautical Information Publication (Publication d’information aéronautique) 

ALAVIA Amiral commandant l’Aviation navale (Marine nationale) 

BACE Brigade Aérienne du Contrôle de l’Espace 

BCM Bureau de la Commission Mixte de sécurité de la gestion du trafic aérien 

BEA Bureau Enquêtes et Analyses pour la sécurité de l’aviation civile 

BEAD-Air Bureau Enquêtes Accidents Défense-Air 

BRE Bureau des Relations Extérieures (EMAA) 

CAG Circulation Aérienne Générale 

CAM Circulation Aérienne Militaire 

CASSIC Commandement Air des Systèmes de Surveillance, d’Information et de Communication 

CBA Cross Border Area (Zone de ségrégation temporaire transfrontalière) 

CCER Centre de Contrôle d’Essais et de Réception (DGA) 

CCMAR Centre de Coordination et de contrôle de la Marine 

CDAOA Commandement de la Défense Aérienne et des Opérations Aériennes (Armée de l’Air) 

CDC Centre de Détection et de Contrôle (Armée de l’air/CASSIC) 

CDCM Centre de Détection et de Contrôle Mobile (Armée de l’air/CFA) 

CDSA Commission Défense de Sécurité de la gestion du trafic Aérien 

CEAA Commandement des Ecoles de l’Armée de l’Air 

CEAM Commandement d’Expérimentations Aériennes Militaires (Armée de l’air) 

CEV Centre d’Essais en Vol (DGA) 

CFA Commandement de la Force Aérienne (Armée de l’Air) 

CFAS Commandement des Forces Aériennes Stratégiques (Armée de l’Air) 

CLA Contrôle Local d’Aérodrome (Marine nationale/Aéronautique navale) 

CLM Commission Locale Mixte 

CLS Commission Locale de Sécurité 

CMC Centre Militaire de Contrôle (Armée de l’air/CASSIC) 

CMCC Centre Militaire de Coordination et de Contrôle (dans un CRNA) (Armée de l’air/ CFA) 

CMSA Commission Mixte de Sécurité de la gestion du trafic Aérien 

CNOA Centre National des Opérations Aériennes (Armée de l’Air) 

COMALAT Commandement de l’Aviation Légère de l’Armée de Terre 

CPSA Conseil Permanent de la Sécurité Aérienne 

CRNA Centre en Route de la Navigation Aérienne (DGAC/DSNA) 

CTA Control Area (Région de contrôle) 

CTR Control Zone (Zone de contrôle) 

DAC Direction de l’Aviation Civile (DGAC) 

DCC  Détachement Civil de Coordination (dans un CDC ou un CMC) (DGAC) 

DGA Délégation Générale pour l’Armement 
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DIRCAM Direction de la Circulation Aérienne Militaire 

DMC Détachement militaire de Coordination (dans un CRNA) (Armée de l’Air/CFA) 

DSAC Direction de la Sécurité de l’Aviation Civile (DGAC) 

DSNA Direction des Services de la Navigation Aérienne (DGAC) 

DSNA/DO Direction des Services de la Navigation Aérienne / Direction des Opérations (DGAC) 

DTA Direction du Transport Aérien 

EAC Espace Aérien Contrôlé 

ECR Escadrille de Contrôle et de Ravitaillement (Armée de Terre/COMALAT) 

EMAA Etat-Major de l’Armée de l’Air 

EMAT Etat-Major de l’Armée de Terre 

EMM Etat-Major de la Marine 

EMO Etat-Major Opérationnel (Armée de l’Air) / Etat-major des Opérations (Marine 
nationale) 

ESA Escadrille des Services d’Aérodrome (Armée de Terre/COMALAT) 

ESCA Escadron des Services de la Circulation Aérienne 

FIR Flight Information Region (Région d’information de vol) 

IFR Instrument Flight Rules (Règles de vol aux instruments) 

IMC Instrument Meteorological Conditions (Conditions météorologiques de vol aux 
instruments) 

LTA Lower Traffic Area (Région inférieure de contrôle) 

MASA Mesure Active de la Sûreté Aérienne 

MCT Moyen de contrôle tactique (élément du CDCM déployé) 

MILAIP Military  Aeronautical Information Publication (Publication militaire d’information 
aéronautique) 

OACI Organisation de l’Aviation Civile Internationale 

PO Permanence Opérationnelle 

PSNA Prestataires de Services de la Navigation Aérienne 

QFE Calage altimétrique par rapport au niveau de l’aérodrome 

QNH Calage altimétrique par rapport au niveau de la mer et indiquant sur un aérodrome 
l’altitude de ce dernier. 

RCA Réglementation de la Circulation Aérienne 

RCAM Réglementation de la Circulation Aérienne Militaire 

RDA Règles de l’air 

RSFTA Réseau du Service Fixe des Télécommunications Aéronautiques 

SCA Services de la Circulation Aérienne 

SDA Système de Détection Aéroportée (E-2 Hawkeye et E-3 AWACS/SDCA) 

SDEA Sous-Direction Espace Aérien (DIRCAM) 

SDSA Sous-Direction Surveillance et Audit (DIRCAM) 

SNA Service de la Navigation Aérienne (DGAC/DSNA) 

TCAS Traffic alert and Collision Avoidance System: 

TSA Temporary Segregated Area (Zone de ségrégation temporaire) 

TRA Temporary Reserved Area (Zone réservée temporaire) 

UIR Upper flight Information Region (Région supérieure d’information de vol) 
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UTA Upper Traffic Area (Région supérieure de contrôle) 

UTC Universal Time Coordinated (Temps universel coordonné) 

VFR Visual Flight Rules (Règles de vol à vue) 

VMC Visual Meteorological Conditions (Conditions météorologiques de vol à vue) 

 
 
 


