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A. GRAVITE

1. Risque de col lision ATS ATM 
Bord 

ATM 
Globale

Minimum de séparation respecté 0 0
Séparation supérieure à 75% des minima 1 1
Séparation >50%, <=75% des minima 3 3
Séparation >25%, <=50% des minima 7 7
Séparation moins de 25% des minima 10 10

Evaluation retenue (a) 0
Vitesse de rapprochement nulle 0 0
Vitesse de rapprochement faible : <=85knots, <=1000ft/mn 1 1
Vitesse de rapprochement moyenne : >85 and <=205 knots , 
>1000 and <=2000 ft /mn 2 2
Vitesse de rapprochement élevée : >205 and <=700 knots , >2000 
and <=4000 ft /mn 4 4
Vitesse de rapprochement très élevée : >700knots, >4000ft/mn 5 5

Evaluation retenue (b) 0

Risque de coll ision (ATM Globale) 0
Risque de collision (ATS) 0

2. Maîtrise ATS ATM 
Bord

ATM 
Globale

Détection du confl ict
Le conflit a été détecté 0
Le conflit a été détecté tardivement 3
Le conflit n'a pas été détecté 5
critère non applicable 0

Evaluation retenue (c) 0
Stratégie de résolution du conflict
Stratégie de résolution correcte 0
Stratégie de résolution inadéquate 3
Pas de stratégie 5
critère non applicable 0

Evaluation retenue (d) 0
Mise en œuvre de la stratégie de résolution du conf lict
Mise en œuvre correc te 0 0
Mise en œuvre inadéquate 3 5
Pas de mise en œuvre 5 10
Critère non applicable 0 0

Evaluation retenue (e) 0
Détection de la perte de séparation
La perte de separation a été détectée sans le STCA 0
La perte de separation a été détectée grâce au STCA 3
Pas de détection de la perte de séparation 5

Evaluation retenue (f) 0
Actions d'urgence suite initiative ATM SOL
Action d'urgence correctes 0 0
Action d'urgence inadéquate 5 6
Pas de réaction ou les actions ont augmenté le risque 10 15

Evaluation retenue (g) 0
Manœuvre d'urgence ATM Bord
le TCAS s'es t déclenché ou application du voir et éviter par le 
pilote (en l'absence de TCAS) 10 0
Pas de RA TCAS (alors qu'il y auarit  du en avoir un) 10 10
Critère non applicable 0 0

Evaluation retenue (h) 0
Execution de la manœuvre d'urgence bord
Le pilote a suivi le RA (ou a pris des  mesures efficaces en 
applicat ion du "voir et éviter") 0
Le pilote n'a pas suffisament suivi le RA 10
Le pilote n'a pas suivi le RA, ou en l'absence de RA, la 
manœuvre a augmenté le risque 15
Critère non applicable 0

Evaluation retenue (i) 0

TOTAL 
(2-ATS) 0

TOTAL 
(2-ATM 

Bord) 0 0

GRAVITE GLOBALE  :
GRAVITE ATM  =(1)  + (2-ATM) 0

GRAVITE ATS = (1-ATS)  + (2-ATS) 0

B. Risque de nouvelle occurrence

3. Causes / facteurs contributi fs systémiques ATS ATM  
bord

ATM globale

Procedures/consignes /règles: défaut  de conception 0- 12 12
Procédures/consignes/règles : défaut  de mise en oeuvre 0-8 8
Procédures/consignes/règles : absence 0-8 8

Evaluation retenue (j) 0
Equipement : défaut  de conception 0- 12 12
Equipement : défaut  de mise en oeuvre 0-8 8
Equipement : absence d'équipement 0-8 8

Evaluation retenue (k) 0
Formation : défaut de conception 0- 12 12
Formation : défaut de mise en œuvre 0-8 8
Formation : absence de formation 0-8 8

Evaluation retenue (l) 0
Gestion des ressources humaines (hors formation) : défaut de 
conception 0-12 12
Gestion des ressources humaines (hors formation) : défaut de 
mise en œuvre 0-8 8
Gestion des ressources humaines (hors formation) : absence 0-8 8

Evaluation retenue (m) 0
Autre facteur 0-12 0-12

Evaluation retenue (n) 0

TOTAL 3a 0
TOTAL 

3b 0 0

Total ( 3-ATM) = (3a)+(3b) 0
Total (3-ATS) = (3a) 0

4. Conditions de survenue de l'événement/Circonstan ces
Etat du trafic

Etat de l'ATM SOL

Standard Pointe 
de 

t raf ic

Urgence/s
ituation 

inhabituell
e

normal 7 5 3
dégradé 6 4 2
except ionnel 3 2 1

Total (4)

TOTAL Risque de nouvelle occurrence
ATM =(3-ATM)+(4) 0
ATS = (3-ATS)+(4) 0

Share analysis with others
(LRST, CPS, FABEC, SISG, CANSO,,…)

Just culture, reporting

Training and 
method to 

analyse safety
event and 

related human
errorsA european Tool for 

Risk Analysis
(Risk Assessment Tool RAT)
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But do we really have the SMS 
we need and deserve ?

:
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Today: 
focus on 

non-
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Status
of the 
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Managing conformity or managing safety ?



CONTROLABILITY

ACCIDENT

MITIGATION

What is planned to 
maintain the control 

of the situation

What is planned to 
prevent an accident 

from developing

What is planned to 
mitigate accident 
consequences

• Conflicts prevention:
Airspace design, 
trajectories, flow 
management
• Conflicts resolution:
Detection, separation
strategies

• Detection & 
emergency 
resolution:

ATCOs, STCA, 
emergency actions, 
TCAS, Pilots

• In flight : None
• On the ground: 
Fringible ILS shelters, 
limitation of ground
speeds

Recovery means are not 
considered nor evaluated
in Safety analysis

SRA focus only on 
reliability. Adaptative 
know-hows not addressed

What is our real safety model?
Loss of controlability point



Precaution
Continuity
Precaution
Continuity

Audacity
Innovation
Audacity

Innovation

Preoccupation for safety

Risk

Total Risk Risk due to 
insufficient 
innovation

Risk due to 
insufficient 
innovation

Risk due to 
insufficient 

care

Risk due to 
insufficient 

care

through innovation

Middle ground achieved between 
safety through precaution and safety 

through innovation

Innovation with or for safety ? 

DSNA SMS has suffered from innovation dampers:
• Past investment deficits
• Ignoring potential gains of innovation in Safety risk assessment
• Difficulties in integrating expert user activity in innovation
• Historical cultural reluctance to innovation of ATCOs and ATSEPs
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High

High

Low Adaptive or normative organisation ?

Normative hierarchical system
Safety created by anticipation and conformity

Nuclear, aviation (airlines, 
manufacturers), industrial process

Adaptative hierarchical system
Safety created by flexibilty of operational
responses

Firefighters, Special Ops Forces

Adaptative autonomous system 
Safety created by individual expertise on  
risk margins

High sea fishing, emergency medicine

Normative polycentric system
Safety created by adaptability of cooperation

Intensive care medicine, ATC, Off-shore

DSNA 

SMS

DSNA 

ATM services

ACC

TWR/APP

CORPORATE
&

SYSTEM DESIGN-- How to account
for adaptive 
capacities ?

- Not necessarily
extending
predetermined
SMS

Wich kind of SMS do we need ?



Orientations for our future SMS 

Risk management is more than conformity
management and should better take into
account well-assessed risk exposure
Safety model shall include explicitely control 
modes and recovery, in particular in systems
and procedures safety cases
Technology innovation will be implemented
faster if safety improvements counterbalance
risk associated with change
SMS regulations should better take into account
the fundamentals of ATM, as embedded
adaptability and decentralised decision-making

Octobre 2008
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