
HEURT DE tA SURFACE SUPERIEURE DE L'ENTREE
D'AIR DU MOTEUR D'UI{ BOEING 7B7.9OO DE tA
ROYAT AIR MAROC IMMATRICULE CN.RGX PAR
UNE PASSERELLE TELESCOPIQUB SUR L'AIRB DE
TRAFIC DE L'AIBD LT,2I AOUT 2019

RAPPORT FII\AI

Dakar,le29 juin2020

t



ÀVERIIISSEMENT

Le présent rapport exprirnc lcs coru:lusiorrs du ltliÂ-Sr':nég-al srrr lcs cilconslarrces cl krs

causes de cet incident,

Con{'orrnérrtent au Ilèglernerrt A(rron:rut,itlrrt: rlrr Srinégal (lt^Sll}) - palagrtrplrr: 13.3. I r:t atr

Code de l'Aviation civile du Sénégal - Àrticlr:270, l'enqtrôte rro:r prs rit.i: <ronclrril.c tlc {h1:on t\

ét.ablir tles fautes ou à évalucr rk:s rcsporrsabilit.és irrrlivirlrrellr:s orr c«rller:t.ivr:s. Sort st:rrl

objectif est de tirot de cct événerncllt des cnscil4nt:rrrrlrrl.s susiocpl.ilrkrs dc préverrir rlc [ïl.rrls
a«:«:idents <lu inciclent s.

En conséquence, I'utilisation de ce rapport à d'autlcs fins
conduire à des interprétations erronées.

(luo Ia préverrt.iorr llorlrruit.

s
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SYNOPSIS

Aéronef

Date et heure

Exploitant

Lieu

Nature du vol

Personne à bord

Conséquerrces et clommages

Boeing 787-900, hnmatriculé CN-RGX

2l août 2019 r\ 02 lr l]0rnrr

ll«rval Âil iVlaroc

z\riroport Iu[.r:rrruliorral l]luisr: l)iagrrr: (A I ltl)) -
l)aliar'- l)iass
'l'ransporl ;'rublic, vol régrrlirlr' A'l' 502

})rlrripage 02 PYI'('t 09 l'N(l : l)Oli ;rassagers rlont 0(r

bébés

Part.ir: srrpér,ie.urr: rlc lot:nlrrir: rl'air rlrr rn«rlcrn' gar.rchc
t:ltdorrrrnul;rir: srrr rrrrrl lorrgrrt,rrr «l'r:rrviron irO urrr,

largcur'0{} crn r:t. I rnrrr rlc pr'ofirn<l«:r.rr

1. DBROULEMBNT DES OI'ERATIONS

Après l'attertissage du vol vers 0lhll, I'aéronef cst. stationnd à la position'I'4, la passerclle
télescopique connectée à la deuxième p«rrte garr«:he à partir clu cockpit (porr:el2).

Après l'embarquement des passagers et la ferrneture cle la porte pour le départ, la passerelle
télescopique est déconnectée de celle-ci en vue de son retrait. Au cours de cette opération, k:
bord droit tlu pont de la passerelle heurtc la partie supérieur:e de I'entrée d'air (nacelle) du
moteur gauche de l'avion.

Le vol est annulé et les passagers sont. d6barrqués.

Figure I : Positions des impaets sur la passerelle et sur l'entrée d'air du rnoteur



2. RENSEIGNEN{EN]'S COIIPI,EIII I.]N'I..\ I III.]S

2. i- Postes de stationnement
Loaire de trafic de l'AIllD est cotrr;rosée de st:pt. (07) airr:s rJr: st.:rtiorrrrorlront :

. AST "Gol{", pour l'aviation géni:r:rle ;

' ÀST ttJtrliette", pour les stat.iotttternenls Iernporailcs rlururrt. la .iorrrlu':t: Ir AS'f o'Mainl.enance", pr)ul'la rnailtcnance cles ai:rolrr:fls I

' AST'ol[", aiïe de statiouuernel]t principale ricJuipée elc passerelles t.élescopiquos ;r AST o'No', pour les aéronefs qui rt:sl,errt. st.at.ionnés toul.e la ntrit. ;
I AST o'V", pour.les néroncI's cÉu:go ;
r ASi['o'VlP", réscrvéc aux aélone['s clorrt Ies passagr:r's r:mbar:qrrent. olr cli:hru:<1ur:r'rt. ti

partir des salons VfP.

Loaire de stationnernent o"I"'esL <;ornp«rstie de hrrit (08) post.es ele stal.ionncïncill clonr. six
(06) sont équipés de passerelles rélescopi«1ues ('lil à 'f6).

Le plan d'accostage clc la position "'lT" <xrrn;r<llt.nit, t\ I'origirre «lerrx (02) bnrrcs ci'arrôt
(positiorrdelaroulettedertezdel'aéronel'lorsqu'il t:st.staliornrrisrrrlaposit.ion).Ceplarra
étémodifiéavecl'ajoutdouttetroisièrrrebtrrrerl'an'Ç1.àenvirorr l5rnètresdt:uclk:11r.ri t:st. ltr
plus en avant.

Figure 2 : Plan doaccosbge du poste de stationnemeut T4

2.2- Procédures d'exploitation des passerelles télescopiques
La procédure opér:ationnelle contenue dans [e manuel doexploitation et. ele rnainl.enance
fourni par Ie constructeur indique que pout connecter la passerelle à la por.te dc l'aéroncf ,
les manæuvres à effectuer par l'opérateur PBB (Passengers llotrcling llriclgc) cloivort
consister à modifier I'angle d'approche du pont ele la p:rsser.elle vers la port,e de loa6rone{'. Si
I'angle de réglage est relativement, grando [a passerelle devrnit être reculée légèr.ernent
pour être ajustée à la porte de I'aéronell Elle préeise <1ue:

' les angles de jonction sont fixés lors cle la prernir)re connr:xion rle la passerelle à la
version correspondante de I'aérorref I

r les paramètres de longueur de la passerelle ont, été bien a.iustés 6'1. nor.rnalerneilt, il
n'est pas nécessaire de les configurer à nouvetrul.

I La longueur: de réfétence (sortie usine) est 33,9?6 rnèr.res porrr les six (0(r) passerelles t6lescnpiqucs
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I



La procédure indique aussi qu'après avoir cléconnccté [a passcrcllc, il [hut la déplacer

lentement vets I'arrière sur environ l rn. Ensuito, ajuster Ie << bogic » de la rouc pour qu'il
pointe approxirnativement vers une position qui pcrrnet. de conduir:e la passerelle en t.oul-e

sécurité à sa position de stationnement? avanl. de continuer: la rnantpuvre.

2.3- Procédures utilisées par les opérateurs PBB de LAS

Le Manuel doexploitation qui nous a été présentr4 est en cours de validation. Mais les

procédures qu'il contient sont appliquées sur les postes de t.ravail.
La procédure d'amarrage des passerelles inrlique les réglages suivants à fhire pour cette
opération:

' t ajuster la hauteur << du pout >> de la passerelle (sous la porte de la cabine cle l'avion) ;
I ajuster la direction de la cabine {hce à la porre cle l'avion ;
I ajuster la hauteur de la passerelle si n6cessair.e.

Elle indique aussi qu'avant l'arnarrage, l'opérateur I'[iB doit vérifîer si l'aéronef s'est arr:êté
à la bonne position, en fonction du type d'appareil, et attenclre le signal « GO » tle
Ioassistance en escale.

En ce qui concerne [e désamarr'age, la procédure indique que l'op(:rnt.errr PRI] doit vérifier
la présence de tout obstacle autour de [a passerelle avant. de reculer celle-ci t\ sa position clc

stationnement.

2.4- Témoignages
Des opérateurs PBB ont évoqué des difficultés pour connect.er ln passerelle à la deuxième
porte de certains aéronefs positionnés en o'T4". fls précisent qu'ils tloivent à cha<1ue ltris
raccourcir la passerelle d'environ trois (03) rnètres pour potrvoir ln connectcr. Ils indiquerrt
aussi que l'opération est plus aisée à la position o'T6o'où le proc6dé semble plus adapté pour
connecter la passerelle à la deuxième porte des aéronefs, y cornpris le I]?B?.

Un autre opérateur PBB indique que dans son éqr.ripe, chacun a unc position où il se sent le.

plus à l'aise et qu'en ce qui le concerne, il lraite les gros avions [e ph.rs souvent y compris
ceux de type B7B? et noa jamais rencontr'é de problèrne par:ticulier. Il pré«:ise que lorsqu' il
pense que loaéronef qui anive risque de poser pmblème, il en discute avec le placeur afin
qu'il le positionne à I'endroit qui convient le mieux pour la connexion de la passer.elle.

Cependanto Il indique avoir toujours eu des inquiétr.rdes par rapport. à la ptoxirnité clu pont,
de la passerelle connectée à la tleuxième potte et le mol.eur des uvions de typo 8?872. ll dit
avoir remarqué la même chose avec les avions de typc À330 nrio.

Des membres du personnel d'encadrement indiquent que la position "'I'4" a titd rnodifîée
(ajout d'une troisième barre d'arrêt) pour porrvoir connectcr [a passerelle à la deuxièrne
porte de certains aéronefs.
Ils indiquent aussio quoaprès la modi{ication clu plan d'accostage du posl.e cle stationnernent
o'T4" ainsi que l'inst.rtrction de connecter la passerelle àt la cleuxième porte de certains
aéronefs, les opérateurs PBB ont été sensibilisés rnais il n y a pas eu de frrrrnation spécifîqrre
par rapport à ces changements.

9 La paltie supét'ieure de I'enttée d'air du B?8?, en plus d'être pl,oche de In derrxième polte! cst plus huutc que
colle.ci (voir schéma en annexe).
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3- CONSTATS
Suite à l'exploitation dcs docurnents collectés, aux térnoignages et aux visi1es efI'ec1uées
sur le site de I'incitlent, les constats suiva,ts o.t. été lhits.

3.1- Infrastructures et équipements

d,es aéronefs, n'est pa,s utilisable à ra position. orr4r, pour les aéronefs qui doiaent
s'a'rrêter ù la troisième ba,rre}. Un placeur est utilisé en lieu et. place pr,r, t*, guider.

Les paramètres de I'avion utilisrés pour configurer le sysr.èrnr: cle grriclage vidéo sont. : le prolîldu nez ; la hauteur etr acoessoirerrtent,, la position clu nroterrr.. f)uranl, la pr«rcé4ure
d'accostageo le scanner Iaser du système mesure les pararnètn:s réel de l'avion pour sorl
guidage jusqu'à loarrêt. f,orsque la position cloarrêt est a6.eir1te, l'éq'an rle la mire a{Tic6e
« sroP » pour indiquer au pilote d'arrêter son appareil à ceu.e posirio,.

certains aaions nécessite plusieurs flùanæt ures de la part tle lropérateur pBB.

En effeto Nous avons assisté à la connexi«rn cle la passerellc à ltr prernièr:e porl,e cl,u1 IJT??-
300 ER ayant sa roulette de uez au niveau de la troisièrrre barxl rl,arrê1. en .,.1.4,r,. Au mornenl.
de I'approche, la longueur de la passerelle «liminuc arr firr: ct à mcsrrre qu'elle srapploohe de
la porte de loavion.

La même opération est répétée aveo un ASll0 stationnd cn 'o'l-4," ;rour une corllrexion «le la
passerelle à la deuxième porte de I'avion. L'opérateur PIJIJ a el'ahorcl reculé la passerelle, à
partir de sa position de stationllernent? pour rédrrire considérablement ,u lorrgr*r. avant de
faire avancer le pont vers la porte de loavion. Ce rlernier rnouvernent. est. n(,cornpagné cl,u,
allongement ptogressif de la passerelle jusqu'à sa conncxion à la cleuxièrne porl.e de l,avior.
Dans les deux cas décrits ci'dessuso loopérateur PllR scmbk: utiliser son savoir.-lhire p'ur
ajuster et connec'ter la passerelle à la Jror.tc dc loavion.

'Nous aaons éga,lem-ent assisté ù la, connexion, d,e la passerelte à la d,euxièrne porte
d'un aéronef en '!u". De sa posûtion, de strltionnenùente la passerelle est dirigée
d'irectement Ders la, porte de ïaéronef pour y être connectée. Ir nry a, pa* eu demodification considéro'ble de lo, longueur de la passerelle pour la, réa,lisrtion.
parfoite de cette m,@n(rltlure.

,l3La mile est conçlrê pour fournir un guidage rapide et sure durant l'apprnche <Ie l,aviorr <lans la zonc clc statiorrElle pormet au pilote do disposer dea i.dicntions cor.rrctes d,arrêr:.



3.2- Formation des opérateurs pBB

F ..Les opéra.teurs PB.I3 n'omt pols été form.és suite à la m,oclification d,u plan
' 

d,'accostage en,0"T4" et la décision d,e connecter la passet elle à la deuxiènr.e porte
d,e certains appareils. Celle-cû étant relatiaement proche d,u tnoteur pour
certoûns types d'aaiort.

Les opérateurs PBIJ déclarenl. avoir éLé [btrnés, avant ['ouverl.rlr.e ele l'aéroport? sur r]ne
maquette représentant une porte d'avion sur laqueile ils sc sorrt. cxr:x:és à connecter et
déconnecter la passerelle. Ils indiquent qu'ils ont été formés sur t.outes lcs posit,ions et que
parl'ois ils devaient modifier légèrrment la longueur de [a passerelle pour la cotrnecter tf la
porte lorsque la position de celle-ci changeait.

La Direction d,e LAS précise cependont, qu'une sensibilisqtion pratique relatiue au
changem,ent opéré sur le plan d,'accostage d,e la passerelle T4 a été effectuée
conformément au manuel de procédures

3.3- Procédures d'exploitation des passerelles télesr oçriclues

télescopiques, d,e mêrte que la, procéd,tore d'am,a,rrage a,ppliquée par les
opérateurs PBB d.e LAS ne préooient pos d'action consista,nt à m,od,iJier, de
ntanière significatiae, la longueur d,e lapasserelle pour la connecter à la porte
de l'oaion.

Les deux (02) procédures indiqucnt des actions qui pertnoitent dc connoctor la passerelle err
modifiant essentiellement I'angle de jonction e;t/ou la hauteur de la passcrelle. [,a procédure
fournie par le constmcteur prévoit de légères rno«lifications tle la longrreur clc la passcrelle
pour l'ajuster à Ia porte de l'avion. Par contre, la procéclure utilisée par les opértrteurs PBB
ne prévoit pas de modification dc la longueur: de l:r passerelle lors de loamarrage de la
passerelle à la porte de l'avion.

pas d'action relatiae ù lo' uérifica,tion de la roue lors de la pha,se de recul d,e la
passerelle après déconnexion cle celle-ci de la porte d,'un, aaion. Cette clernière
est pourtant indîquée da,n,s la procédurefournie par le corustructeur.

Au moment du rccul de la passerelle apês déconnexion cle la portc de l'aétonef', un rnauvais
positionnernent de la roue peut ptovoqucù ul1 n-louvernent cle la cabine sut le plan latéral.
Dans le cas d'une connexion à la deuxième potte cl'un nvion st.ationné à la trcisième barre
doarrêt etl o'T4", comme ce fut le cas lols de l'inoident obiet clu présenl. r'Érpport, Ia passerclle
âyant été raccourcieo un ütouverrlent latérale arrra l,entlan«xr t\ [a rallongr:r. Un tcl
mouvement provoque le déplacement du ponl de la cabine de la passerelle vers le rnoteur
de I'avion.

*
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4- CONCLUSION ET RECOMMANDA'I'IONS

4.1- Conclusion
La cause probable de I'incident est l'un des facteurs suivants ou leur c«rmbinaison:

1. LIn mauvais positionnement du << bogie»> de la ,.r,r" ,t',, moment clu recul cle la
passerelle après la déc«rnnexion a pu provoquer un déplacement latéral de la cabine.
Le moteur du B7B7-900 étant très proche de la cleuxième port.e el. sa parl.ie supérieule
plus haute que le bas de celle-ci, il suffit d'un petit déplacement cle la cabine vers Ie

moteur pour que l'incident se produise.
.2, LJne mauvaise manipulation de la manettea de conduite du pont de [a passerelle peut

également provoquer un déplacernent latéral cle celrri-ci vers le rroteur de l'avion et
avoir les mêmes conséquences que ci-dessus.

Les éléments ayant fait I'objet tle constats au paragraJrhe 3 peuvent corlstitucr cles fhcteurs
contributifs à la survenance d'un tel inciderrt. Il s'agit notamment clc :

r loaccostage approximatif de loaéronef par le placeur en lieu et place du système de
guidage vidéo qui lburnit plus de précision dans [e positionnernent. ele I'aér'onef porrr
la connexion de [a passerelle ;

t la complexité des manæuvres à effectuer par I'opératcur PBB pour
connecter/déconnecter la passerrlle à la deuxième porte du B?B?-900 lorsqu'il est
stationné à la troisième bane d'arrêt en o"f4o' 

;
r loabsence de procédure adéquate polrr connectery'déconnecter la passer:elle à la

deuxième porte des aéronefs stationnés à la troisième barrc d'ar:rêt en ooT4,".

4.2- Recommandations
Afin d'éviter quoun tel incident ne se reproduise, Ie BEA-Sénégal recommande à LAS,
gestionnaire de I'AIBD, la mise en æuvr.e des actions suivantes :

l. revoir la configuration du système de guidage vicléo porrr quc lcs aéronefs devant se

positionner à la troisième bau:e d'arrêt au poste de stationnernent "T4," puissent se
référer à la mire jusquoau signal « STOP )) marquarlt [a position id6al pout une
connexion de la passer.elle ;

2. attribuer la position o'T6" et non o'T4" aux ai:r.onefls dc typc Il?B?-900 ainsi que ceux
dont la connexion à la deuxième porte en o'1114" nécessite une rnodification
significative de la longueur de la passerelleo en at.tendant l'établissement d'unc
procédure adéquate;

3. établir une procédure détaillée pour la connexion/tléconnexiou de la passerclle à la
deuxième porte des aéronefs stationnés à Ia rroisième barre d'arrêt du poste de
stationnement otT4tt 

;
4. inclure dans la procédure de désarnarrage utilisée par les opérateurs PBB' une action

de vérification de la position de la roue de la passerelle lors du recul cle celle-ci après
déconnexion de la porte de l'aéronef, pour prévenir les mouvements latéraux clq polt
de la passerelle ;

5. procéder à la validation du manuel doexploitation.

4' La manette pelmet de contrôler les rrtouvemelrts horizoutlux et lul:ér:rrrx do ln passetellc trilescopique. eÊ
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