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Cette lettre a été adressée à Monsieur Jean Michel COLIN par Monsieur le Directeur
Général Adjoint des Opérations Aériennes le 28 ociobre 2005.

Monsieur,

La sécurité des vols est la première priorité d'Air France. Malgré les effofts que nous
déployons depuis de nombreuses années, l'importance des moyens alloués, et Ie
consensus sur Ie sujet dans I'entreprise, je suis convaincu qu'it reste encore des marges
de progrès à explorer. Notre niveau en la matière, bien que tout à fait honorable, ne
saurait être considéré comme à la hauteur de nos ambitions.

Les accidents aériens qui se sont produits cet été, et notamment celui qui a affecté Air
France, doit conduire à une analyse sans complaisance des forces et des faiblesses de
notre organisation et de son fonctionnement afin d'identifier les axes de oroarès et les
actions complémentaires à mettre en place.

En accord avec Ie Directeur Général, je souhaite vous confjer cette mission.

Dans ce cadre, vous étudierez notamment :

> le travail d'Îdentification des priorités d'actions de prévention en matière de sécurité
des vols,

b la manière dont ces priorités sont portées à la connaissance des services en charge
des programmes de formation et intégrées dans ces programmes,

Y la manière dont ces priorités sont portées à la connaissance de l'ensembte des PNT et
particulièrement des instructeurs et le niveau d'appropriation de ces priorités.

Je souhaite que vous évaluiez également la peftinence et I'efficacité de notre
organisation, sous I'angle de la sécurité des vols, en regardant en particulier :

b la manière dont le référentiel intègre et s'adapte en fonction des évolutionÈ en
matière de sécurité des vols,

> la qualité de la coordination entre les différents acteurs (OSV, niveau professionne!
en division, chef de division, niveau professionnel, direction du PNT, direction des
opérations et du développement technique, assurance qualité).

Vous interrogerez également nos partenaires au sein de l'alliance Skyteam et les
compétiteurs que vous estimerez pertinents et qui seront disposés à vous recevoir.

Vous me ferez part de vos propositions d'actions qui vous paraîtront de nature à
améliorer notre efficacité.

Pour la réalisation de cefte mission, vous bénéficierez du concours de deux instructeurs
PNT et de I'appui de lEnsemble des services de la DG.OA.

Je vous demande de bien vouloir me faire part de vos conclusions dans un délai de six
mois et de me faire parvenir un rappoft intermédiaire dans un délai de trois mois.

Je vous prie d'agréer, Monsieur, I'expression de mes sentiments distingués.
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En préambule de ce rapport, les membres de la commission tiennent a remercier tous
les Personnels Navigants Techniques, les Personnels Navigants Commerciaux, les
Personnels Sol de la Société Air France et les responsables des services eldérieurs à
I'entreprise qui ont consacré du temps pour répondre à leurs questions ainsi que tous
ceux qui ont spontanément proposé leur contribution.
Sans eux ce rapport n'aurait pas vu le jour.

Par ailleurs la commission tient à préciser de façon solennelle qu'elle n'a pas eu pour
objectif la recherche des responsabilités des différents intervenants de la chaÎne de
production, mais I'analyse des véritables causes des accidents, incidents graves et
incidents que l'entreprise a connus ces 20 dernières années.

21,/06t2006



t.

Afin de procéder " à une analyse sans complaisance des forces et des faiblesses de
l'organisation Air France et de son fonctionnement et d'identifier les axes de progrès n
la commission a décidé :

1l de rencontrer en priorité tous les acteurs de proximité de la structure Air France,

2l d'examiner tous les événements (accidenis, quasi-accidents, incidents classés,
incidents significatifs) qui motivent cette mission, en recherchant les causes
communes, et en les rapprochant des causes principales identifiées dans
I'indusirie du transport aérien,

3l de rencontrer ensuite les services centraux et support de l'entreprise,

4l de tenter un rapprochement entre les faiblesses identifiées par les acteurs de
proximité d'une part, celles identifiées par les services centraux et les causes
principales des événements retenus, afin de déterminer s'il existe une liaison de
causalité entre les faiblesses orésumées et les causes des événements,

5/ de rencontrer ensuite les partenaires, compétiteurs, constructeurs, ainsi gue les
représentants de l'Autorité afin de consolider I'analyse des faiblesses de
I'entreprise en identifiant les principales différences en terme de pratiques et de
culture et en essayant de déterminer comment elles contribuent à assurer un
niveau de sécurité plus élevé,

6l d'arrêter ensuite les conclusions et recommandations.

2r/06t2006



il.

Les consultations se sont échelonnées sur la presque totalité de la durée de la mission.

Elles ont été menées en utilisant un guide unique comportant quelques questions
simples et ouvertes, afin de ne pas trop orienter les réponses ei permettre aux
membres de la commission de recueillir des contributions aussi riches que possible.

La commission a rencontré, au sein de la structure Air France :

e les Chefs des différentes Divisions, '
. les Responsables des Niveaux professionnels, les Officiers de Sécurité des Vols et

certains Responsables de BIT et de l'exploitation, en consacrant à chacun d'entre
eux un temps conséquent,

. un grand nombre d'lnstructeurs et de PNT 100% de toutes les Divisions, soit
individuellement soit en leur proposant de répondre au questionnaire type,

r le Directeur Général Opérations Aériennes,
. le Secrétaire Général et son Directeur de la Qualité,
. le Directeur du PNT et ses Adjoints,
. le Responsable Assurance Qualité Opérations Aériennes,
o le Directeur des Opérations et du Développement Technique et I'ensemble des

Responsables de Services,
. le Responsable Sûreté Opérations Aériennes,
. le Directeur des Ressources Humaines DG.OA,
r le Directeur du PNC ainsi qu'un certain nombre de membres de l'encadrement

PNC, notamment les CSFH-AS,
. les Organisations Syndicales PNT et PNC et leurs commissions techniques

lorsqu'elles en ont une,
. les Responsables des services Synergie PN/PS et FH, et formation FH PNT/PNC,
. des Responsables de la Direction Exploitation Sol,
. Ie Responsable Interface Opérationnelle de la maintenance et le Responsable du

Centre de Maintenance en Piste Boeing et des mécaniciens,
. le Chef du CCO et le Représentant PNT,
. le Chef du CFIPN, et ses principaux Chef de Service,
. le Responsable du Service Sélection et son Adjoint,
. le Médecin Coordinateur du Service de Santé au Travail. et une de ses adiointes,
. quelques personnalités qualifiées.

Parmi les organismes exiérieurs à I'entreprise, la commission a rencontré des
Responsables de la Direction du Conirôle Sécurité (DCS), de I'Organisme Contrôle en
Vol (OCV), le Responsable Qualité de Service de la Direction des Opérations de
l'Aéroport de Paris et des Contrôleurs, le Bureau d'Enquê1es et Analyses (BEA), Airbus
Training et Air France Consulting.

La commission a etfectué deux missions à l'étranger très riches d'enseignements, l'une
auprès de KLM, l'autre auprès de British Airways (BA).
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En revanche la commission n'a pas réussi à organiser la visite qu,elle projetait
d'effectuer auprès de Lufthansa.

Pour terminer cette énumération, la commission adresse Dar avance ses excuses à
ceux qu'elle n'a pas cités.
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1 ) FORCES ET FAIBLESSES IDENTIFIEES PAR LES ACTEURS AIR FRANCE

1 .1. ENCADREMENT DE PROXIMTTE ET INSTRUCTEURS - ORGANISATIONS PROFESSIONNELLES
ET INSTANCES REPRESENTATIVES. PNT 100o/o. PNC

L'objectif principal de ce rapport est de proposer des recommandations
d'amélioration dans I'intérêt de la Sécurité des Vols.

Cela dit avant de proposer des recommandations il est apparu nécessaire aux
membres de la commission de parvenir à une vision partagée de la sécurité des vols
et donc de connaître le point de vue exact des acteurs de I'exoloitation.

Dans ce but et conformément à la méthode de travail que nous avons retenue, nous
avons procédé à l'identification des forces et des faiblesses perçues par chacun des
acteurs cilés dans le chapitre précédent.

Bien évidemment nous avons effectué des synthèses de chaque entrevue, mais il ne
nous paraîi pas opportun de procéder à un compte rendu exhausiif de ces
synthèses dans ce chapitre pour ne pas prendre le risque de travestir la pensée de
nos interlocuteurs ou d'entraîner des réactions polémiques qui ne pourraient que
nuire à la oualité du débat.

C'est pourquoi nous avons péléré les regrouper par thème dans le Chapitre V
intitulé LA VISION DE LA MISSION SECURITE DES VOLS.

1.2. COMPTE RENDU DE LA JoURNEE SECURITE DEs VoLs DU 3 ocToBRE 2OO5

Le 3 octobre 2005, le Directeur Général Opérations Aériennes a présidé une réunion
de travail organisée par OA.PN et consacrée à la Sécurité des Vols.

Elle rassemblait les Chefs de Division accompagnés de leurs adjoints Niveau
Professionnel, de I'OSV et de 2 instructeurs, également les Cadres PNT des autres
supports (FH, OB, NA, CFTPN, OA.PN, NT, Nl) pour débattre des deux questions
suivantes :

1 "'" Question :
Quelles sont les menaces et les Taiblesses de notre exoloitation ?

2' Question, à l'opposé, face aux risques identifiés :
Quelles sont nos forces et quelles sont les opportunités qui s'offrent à nous pour
valoriser nos forces ?

Une synthèse des réllexions a été effectuée par OA.PN autour des quatre thèmes
suivants:

Le Management.
lmpunité, sanction, autorité du CDB et de l'encadrement, la position des OP, ...

L'Organisation interne.
La documentation, les procédures, les fonctions support, ...
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La lormation et les formateurs.
Les Facteurs Humains (FH), l'Entraînement et Contrôles périodiques (ECP), ...

L'environnement socioprofessionnel
Le comportement individuel, colleciif .

Nous avons intégré te contenu de ce rapport dans nos réflexions.

2) PLAN DE PREVENTTON ET SECURITE DES VOLS

Dans le cadre de sa mission la commission a étudié les plans de prévention DG.OA
élaborés par le service u Prévention et Sécurité des Vols " depuis 2003.

Ce plan annuel esi élaboré à partir
. du bilan des accidents et incidents d'Air France de I'année N -1 ,
. du " Safety Report " de I'IATA également de l'année N -1.

ll propose des axes de prévention qui sont ensuite déclinés par les différents services de
la DG.OA durant la saison d'instruction N / N +1.

Le plan de prévention se présente donc comme une synthèse et un outil à la disposition
des différents services de I'entreprise pour leur permettre de définir leurs actions
concrètes.

Durant les 3 dernières années, ces plans ont été régulièrement établis et présentés au
Directeur Général Opérations Aériennes.

lls ont été traduits par des aciions dans les différentes divisions (campagne d'affichage,
conférences ECP, etc.) mais n'ont pas fait I'objet d'une information suffisante auprès des
PNT 100%.

Par ailleurs, la commission estime que ces plans n'ont pas été complètement pris en
compte par les acteurs de proximité et en conséquence par les PNT eux-mêmes.
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La commission a rencontré la Direction du Contrôle et de la Sécurité ainsi que
I'Organisme du Contrôle en Vol dans le cadre de sa mission.

1) DTRECTTON DU CONTROLÊ ET DE LA SECURTTE (DCS)

La commission a renconiré l'Etat Major de la DCS (issue de l'ancien SFACT) qui assure
désormais la surveillance et le contrôle de la compagnie Air France depuis la
réorganisation de la DGAC au début de I'année 2005.

Les points cités ci-après ont été mis en lumière à l'occasion des différentes inspections de
l'exploitation de la Compagnie que le SFACT puis la DCS ont menées :

Les services importants lels que la Formation et la Prévention et Sécurité des Vols,
sont perçus comme insuffisamment intégrés dans l'entreprise.

Ce mode de fonctionnement ne simplifie pas les rapports entre l'Autorité de contrôle et
la compagnie.

Les réponses fournies par les différenTs services de l'entreprise aux questions posées
par la DCS sont parfois perçues comme insuffisantes ou dilatoires-

La population PNT est vue comme un ensemble de travailleurs indépendants ayant
peu de relations avec I'entreprise ; le pouvoir disciplinaire paraît être limité par I'action
syndicale.

Le contenu et I'organisation des qualifications de type appellent peu de commeniaires
de leur part alors que les ECP mériteraient plus d'attention.

Les délais d'information de I'Autorité en ce qui concerne les incidents sont jugés trop
tonos.

. Les conclusions des analyses des événements sécurité des vols devraient être
transmises aux PNT avec plus de rapidité et de concision.

. S'agissant des Tormateurs PNT, la DCS remarque une forme de banalisation de la
qualification TRI et de la fonction TRE qui lui semble préjudiciable à leur efficacité.

2l oRGANTSME DU CONTROLE EN VOL (OCV)

L'OCV, consulté au même titre que la DCS, a fait les commentaires suivants sur
l'exploitation et la Tonction PNT à Air France :

. La sélection PNT : I'OCV note un déficit de motivation et de sens pratique chez
certains candidats et suggère de panacher de façon plus importante les origines
professionnelles des candidats pour réduire ces manques.

. Les stagiaires: leur formation paraît correctement normée car la grande majoriié
d'entre eux la suit sans problème. En revanche, I'OCV observe que pour ceux qui
renconTrent des difiicultés, les compléments de formation nécessaires ne sont pas
déterminés avec suffisamment de pertinence et dispensés de façon optimale.
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. Les instructeurs: leur processus de séleciion est encadré par des accords très
contraignants, leurs capacités pédagogiques pounaient être mieux prises en compie.

. Les examinateurs: L'OCV constate une difiérenciation insuffisante entre les fonctions
de TRl, TRE et S.TRE. Cetie évolution peut induire parfois une mauvaise détection
des erreurs de formation-

. S'agissant de I'exploitation, I'OCV note I'extrême complexilé des règlements
techniques en vigueur dans I'entreprise et suggère de desserrer ce ( carcan ' en
restituant des espaces de liberté aux opérationnels.

. S'agissant des règlements disciplinaires, la complexité relevée rend leur application
difficile et entraîne parfois une absence de sanction à l'égard de certains
comportements déviants et connus de I'encadrement. L'OCV estime qu'il ne faut pas
sous-estimer les conséquences de ces dérives, car elles génèrent des formes de
désengagement du PNT vis à vis de son métier.

. L'OCV note une dilution perceptible du poste de leader de la mission. Naturellement
dévolu au CDB, ce rôle est parfois revendiqué par d'auires (HUB, CCO, Chef
d'escale. ..).

3) BUREAU D'ENQUETES ET ANALYSES (BEA)

La mission a rencontré les responsables du Département Investigaiion du BEA.

Nous leur avons présenté la méthode que nous avions retenue et les premières pistes de
réf lexion.

Nous avons longuement échangé sur la nature et la classification des facteurs contributifs
des accidents afin d'améliorer la pertinence de nos premières analyses.
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v.
Conformément à la méthodologie qu'elle a anêtée, la commission présente dans ce
chapitre sa vision de la sécurité des vols Air France, vision qu'elle a élaborée à partir
de I'analyse des événements significatifs principaux que la compagnie a connus durant
les 20 dernières années.

Par ailleurs la commission s'est appuyée sur quelques résultais significatifs en terme de
maintenance ; elle a analysé le niveau de sécurité des plates{ormes d'Orly et de
Roissy, les bases principales de la compagnie, dans la mesure où près d'un
atterrissage sur deux se produit sur ces aéroports.

Ensuite la commission s'est intéressée à :
. l'organisation
. la doctrine
. la formation
. le PNT : Niveau Professionnel et Management
. le PNC et la Sécurité
. l'Exploitation Sol
. le CCO

1) ANALYSE DES EVENEMENTS SIGNIFICATIFS RETENUS (accidents, quasi-
accidents, incidents carburant, ASR classés HIGH)

1.1, DÊFINITION DÊS EVENEMENTS

Considérani que d'une part, l'analyse des seuls accidents, au sens OACI du terme,
que l'entreprise a connus durant ces vingt dernières années ne permettail pas
d'avoir une vue exacte des facteurs contributifs, et que d'autre part, I'analyse de tous
les incidents el accidents de la lisTe établie par les services SG.DQ, SG.IG et OA'AQ
était un travail trop important, la Commission a choisi d'étudier une sélection parmi
les accidents, quasi-accidents et inctdents graves qu'elle a nommés
" événements ".

Les événements que la commission a étudiés ont été classés en trois catégories :

. les accidents (sauf celui du Goncorde) et les quasi-accidents que
I'entreprise Air France a connus entre 1985 et 2006 auxquels la commission a
ajouté l'accident du Mont St Odile, dans la mesure oi.l, d'une part il lui
apparaissait comme particulièrement intéressant el d'autre part, il correspond au
périmètre actuel de I'entreprise; (les quasi-accidents que la commission a
retenus sont des incidents jugés graves, pour lesquels l'évolution défavorable
d'un paramètre translormait I'incident en accident - balises de piste détériorées
durant I'atterrissage, risque grave de collision en vol etc.).

. les incidents carburant: il s'agit essentiellement des atterrissages avec des
quantités de carburanls inférieures à 30mn de vol,

. les ASR classés HIGH de l'année 2005 : il s'agit du classement définitif des
incidents effectué oar les services de I'entreorise.
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1.2 ETUDE DEs EVENEMENTS

1.2.1 Etudes des accidents et quasi-accidents

La commission a étudié ces événements sous les aspects suivants :

a) la répartition Long et Moyen courriers,
b) la répartition géographique/phase de vol,
c) les facteurs contributifs principaux,
d) la nature des événements,

a ) La répartition entre le Long et Ie Moyen Courriers

Sur la période 1996/2006 les 2/3 des événements sont intervenus sur LC et
donc si l'on rapporte le nombre d,événements au nombre d'étapes on peut
écrire oue :

66 o/o des événements se produisent donc sur i7 % des étapes,

L'occurrence des événements rapportée au nombre d'élapes est donc 10
fois supérieure sur LC aue sur MC.

Le long courrier est donc un révélateur de nos faiblesses alors oue les
pilotes long courrier Air France sonl plus expérimentés que les piloies
moyen courrier ; il y a un véritable paradoxe que. la commission a tenté
d'expliquer. Mais le paradoxe n'est peut-être qu'apparent.

En effet, il faut savoir que la division A310 n'a connu aucune sortie de Diste
durant la période 1996/2000 alors qu'elle desservait essentiellement le
réseau Afrique, réseau particulièrement exposé aux risques opérationnels
durant les phases d'approche et d'atterrissage.

Pourquoi ? Parce que les PNT A.310 volaient essentiellement vers des
destinations et dans un environnement qu'ils connaissaient parfaitement ;
ils ont ainsi naturellement développé des stratégies de prévention dont la
diffusion était facilitée par la relative petite taille de la division ; de plus
I'AEL était effectuée exclusivement sur le secteur Afrique entraînant une
bonne connaissance des particularités du réseau dès le lâcher en lione.

b) La répaftition par phase de vol / géographique

Pour cet indicateur, la période 96/2006, représentative de I'entreprise
aujourd'hui a été retenue.

Les phases d'approche et d'atterrissage concentrent à elles seules 65%
des événements et ce pourcentage est conforme aux moyennes de
l'industrie.

Si I'on exclut les événements survenus en phase de croisière, sur les
événements restants :

PhaseTXO RTO TOF tcL cRz APP LND GOA TXI
J 3 1 3 3 1 0 20 0 3
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. 84% se déroulent hors de Ia base principale,

. 16% se déroulent à CDG,

. 13% se déroulent en Afrique subsaharienne,

. 13% se déroulent aux Antilles, Guyane.

Cette répartition géographique des événements suggère l,importance de la
connaissance des particularités d,un réseau dans là maîtrise des risoues
externes.

c) Les facteurs contributifs

La commission a étudié res facteurs contributifs à partir de difrérentes
sources d'informations disponibles qu,elle a croisées autant qu,il lui a étépossible, en s'intéressant plus particulièrement à quatre familles de
facreurs :

'1) techniques,
2) humains,
3) organisation,
4) environnement.

Cette méthode de classement est inspirée de I'IATA pour ses bilans
annuels Sécurité des Vols.

Dans les facleurs humains, elle a recherché les facteurs contributifs
suivants : pilotage, gestion des automatismes, connaissances. déviations.
conscience de la situation, synergie équipage, décision.

Dans les facteurs organisation, elle a examiné les asDects
consignes/doctrine, documentation, instruction, et contrôle au sens contrôle
de la qualité des process.

Dans les facteurs environnement, elle a regroupé les aspects
météorologie, service de la circulation aérienne, infrastructures et aides-
radio.

Cette relecture des " causes probables " des accidents et quasi accidents
comporte très certainement des appréciations qui pourront porter à
discussion et les membres de la commission en conviennent bien
volontiers, Cependant, l'objectif étant d,observer les grandes tendances et
de ne retenir que celles qui nous apparaîtraient les plus significatives, ces
différences d'appréciation potentielles ne lui ont pas paiu de nature à
remettre en cause cette approche.

Les premiers facteurs de causalité principaux des accidents et événements
à Air France sont les facleurs humains: dans près de 80% des cas les
éléments " conscience de la situation ', ( décision ,, et ( synergie
équipage ,, constituent des facteurs contributifs.

Cette constatation qui résulte, en partie, de l,amélioration de la fiabiliié
globale des aéroneis - la contribution des facteurs techniques est faible
quelle que soit la période - est conforme aux grandes tendances de
I'industrie.
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A cet égard il convient de préciser que, dans ra réarité, res contributions de
ces facteurs (conscience de la situation, décision, synergie équipage) déjà
élevées, sont très certainement encore plus importantes; ta commission
estime en effet que dans res rapports d'accidentà/quasi accidents Dubriés.
ces aspects sont souvent sous-estimés par res équipages et minimisés pai
les rédacteurs, car difficilement " objectivables ". i'entreprise est, enquelque sorte, encore dans une situation de déni vis_à_vis de ces facteurs
et de leur contribution dans les accidents.

Ces facteurs contribuent d,autant plus aux accidents que les risques
enernes augmentent ou que les particularités locales (dégagements
éloignés de la destination par exemple) augmenteni la 

'prèsJon 
surl'équipage, ou induisent une représentation'de lisituation erronée.

d) La nature des risques identifiés

Les sorties et les quasi sorties de piste sont de loin les plus nombreuses.

Sur LC, durant la période 1996-2006, 30% événements étudiés sont des
sorties ou des quasi sorties de Diste.

Sur LC, durant la période 2001-2006, 43% des événements sont liés à laperte des références visuelles au-dessous de la MDA

sur MC, un risque récurrent de coflision avec res trafics vFR a été icrentifié
par la commission puisqu,il concerne 40olo événements étudiés; ces
événements ne sont pas liés à un non respect des règles en vigueur par les
équipages, mais à la combinaison des facieurs de caisalité suivants:

. nature du réseau,
o présence simultanée de trafics vFF/rFR aux vitesses différentes dans

Ies mêmes zones,
. facteurs contributifs liés à I,ATC,
o absence de stratégie de prévention adaptée à ce type de risque (route

d'évitement, altitude etc),
. à une conscience insuffisante

espaces traversés.

On observe des risques de
potentiellement catastrophiques.

des caractéristiques des classes des

CFIT aux conséquences également

1.2.2 Etude des événements Carburant

La commission a appriqué ra même grile de recture aux incidents carburant
que celle qu'elle a appliquée dans I'analyse des autres événements.

Les facteurs humains sont également des contributeurs importants puisque les
facteurs présents " Conscience de la Situation ", u Synergie éqûipage " et" Décision " sont présents dans 60 % des cas.

Néanmoins on observe que re facteur météo est de roin re prus important à
hauteur de 70 o/o, pout des raisons évidentes, et qu'il est coupié à des
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" contributions " non négligeables de I,ATC, 60% si I'on s,intéresse au nombre
d'occurrences.

ces vale.urs montreni que dans res situations météororogiques très dégradées,
les services du contrôle aérien rencontrent les mêmes difficultés oue les
équipages à se faire une bonne représentation de la réalité et à tirer les
conséquences de cette situation, en terme de durée d,écoulement du trafic et
donc du temps d'attente ou de la durée de l,approche, une fois que l,avion aura
quitté le secteur d'attente.

Les facteurs techniques sont présents mais arrivent en 6" position.

Les déviations sont situées à un niveau équivalent.

1.2.3 Etude des ASR classés HIGH

Nous présentons dans re tabreau ci-après une comparaison entre ra typorogie
des ASR HlcH de | 'année 2005, et ta typologie d'es événements reiénujet
étudiés par la commission entre 1996 et 2ô06.

FAMILLES DE RISOUES ASR 2005 EVEN. 96/06
"/"

CFIT 2"/"
coLLrsroru eru vôL 14"/"
COLL|StOtt SUR ptsre

100/opeRre oe conrEôtect vol- 43"/" 261"
SORTIE DE PISTE ET NCCIOCruTS E
L'ATTERHISSAGE 12"/" 36%
DOMMAGES ET BLESSURES EN VOL 2"/" o"/"
oOtvrruaces Et BLESSùReS nu SôL- 13"/" 7v"
TOTAL 1007a 100"/"

Certes, les périodes ne coihcident pas exactement, puisque dans un cas nous
avons retenu dix ans, de 1996 à 2006 pour I'analyse des " événements ", et
une année seulement pour ce qui concerne les ASR: la commission estime
néanmoins que cette comparaison est pertinente car ôepuis 1997, l,entreprise
a une exploitation et une exposition aux risques équivalentes à celles que nous
connaissons aujourd'hui ; de plus le nombre d'événements durant la oériode
1996/2006, est du même ordre de grandeur que le nombre d'ASR HIGH de
l'année 2005.

Nous observons que, si toutes les familles de risques sont bien présentes dans
les deux tableaux, en revanche la famille de risques " SORTIE DÊ plSTÊ ET
ACCIDENTS A L'ATTERRTSSAGE u ne représente que 12o/o des rapports
ASR si I'on inclul les anêts décollage, alors qu'elle est présente à hautèur de
36% dans les 30 événements des dix dernières années; et si I'on exclut les
arrêts décollage, les risques ne sont plus que de 3% du nombre total d,ASR.

En d'autres termes ce chifire de 3olo est à comparer aux 36% des incidents en
courte finale et à l'atterrissage, que la commission a identifiés.

La commission estime que cet écart provient du fait que les équipages ne
rapportent pas grâce aux ASR ou aux REX tous les événements de cette
nature, soit parce qu'ils ne perçoivent pas ces écarts, soit parce qu'ils
renconlrent des difficultés à en faire rapport, car ces aspects renvoient au
fonctionnement de l'équipage et à la capacité de décision du CDB. Cel aspect
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a été confirmé au cours des différents entretiens que nous avons eus par lemanagement de proximité qui a eu connaissance des faits non rapportés.

Pour toutes ces raisons |entreprise a sous-estimé ce type de risque durant res
10 dernières années.

1.3 REMARQUES DE SYNTHESE sUR LE CHAPITRE EVENEMENTS SIGNIFICAÏIFS

La commission a décidé de crasser ses remarques de synthèse au sein de troisparagraphes:
. te premier reprenant les grandes caractéristiques des événements,
. le deuxième les facteurs contributifs principaux,
' re troisième querques observations sur re système de retour d,expérience et lesrapports effectués à l,occasion de chaque incidenvaccident.

1.3'1 Les grandes caractéristiques du contexte dans requer se déveroppent res
événements

De l'analyse croisée de ces événements et à ce stade du rapport, la
commission souhaite tirer les leçons suivanies :

. 66% des événements se produisent sur long courrier, dans un contexte
envtronnemental dont les équipages n'ont pas une très bonne
connaissance pratique (particularités des terrains, des phénomènes météo,
etc_).

. les événements se produisent en majorité dans des zones ou à des
moments de forte exposition aux risques, (notamment météo,
infrastructure, ATC, ou rorsque res services de ra circuration aérienne ne
sont pas performants),

' la perte des références visuefles esl un facteur contributif majeur dans près
d'un événement sur deux sur long courrier,

' les risques de colision en vor dans des zones de trafic mixte vFR/rFR sont
importants sur moyen courrier,

. les événements se produisent maioritairement durant les phases
d'approche et d,atterrissage ;

. Air France, compte tenu de son réseau, est particulièrement exposée à ces
risques dans les zones sub-sahariennes,

. en revanche les phénomènes météorologiques et les contenes dans
lesquels se développent ces événements sont, la plupart du temps, d,une
grande banalité dans la zone considérée,

o les faiblesses en pilotage, identifiées par la commission, ont des
conséquences plus importantes en terme de fonctionnement équipage
qu'en terme de pilotage,
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. les pannes techniques lourdes (ex: panne d,un moteur sur un bimoteur
quelle que soit la phase, ou panne d'un moteur au décollaoe sur un
quadrimoteur, fumée), ne génèrent pas d'accident ou de quasi acéident,

1.3.2 Les facteurs contributifs principaux dans les événements

Pour illustrer ce point, nous avons retenu les chiffres corresoondant à ra
période 2001/2006

. Les facteurs de causalité < conscience de la situation >. < décision >
et ( synergie équipage > sont indissociables et constituent de loin te
premier facteur contributif.

. Les facteurs ( météo,,, ATC, infrastructures arrivent à la suite.

. Le facteur " déviation ,, intervient d'une manière notable.

Quel que soit le type d'incident, ce sont donc les facteurs humains qui
arrivent en tête dans les facteurs de causalité des accidents et quasi-
accidents à Air France.

ces facteurs favorisent le développement des accidents rorsque notamment ;

. l'environnement devient particulièrement complexe et difficile,

. les infrastructures sont inadaptées et les solutions alternatives lourdes ou
difficiles à mettre en ceuvre,

. Iorsque les équipages n'ont pas une bonne connaissance des risques et
des particularités extérieures.

Pour conforter notre propos nous citons, ci-après, I'analyse des causes des
incidents/accidents A330/340 que les responsables de cette division font et
présentent à ses pilotes dans un module de formation spécilique :

. .. Une mauvaise représentation de la situation,

. une certaine sur confiance, un peu d'auto complaisance

. un processus de décision qui n'est pas mené à son terme,

. des copilotes qui ne peuvent selon notre répartition des lâches actuelle,
efïectuer une remise des gaz sans ordre du CDB,

. un réseau très vaste qui ne permet pas d'être expert sur tous les
continents,

. un CDB qui ne décide pas ou pire laisse passer le point au delà duquel il
n'a plus le choix,

. un CDB qui n'a pas de schéma de décision sùatégique et tactique,

. une expérience importante sur A32O qui peut faire baisser la garde en
laissant croire que les deux avions oni des réactions identioues. Les
manceuvres près du sol avec un avion léger sont bien moins dangereuses
qu'avec un avion lourd,

. des CDB qui ne transmettent plus assez leur expérience à nos OpL comme
cela se ïaisait par le passé.

. le manque de préparation en vol du dégagement.

. manque de connaissance des dégagements. "

Pour confirmer, s'il en était besoin, son propos, la commission s,est intéressée
aux décisions opérationnelles prises par les équipages, pour un même type de
panne, et a constaté une grande dispersion dans les choix opérationnels
effectués par les équipages. Certes une partie de cette dispersion est la
conséquence logique des particularités (météo, contraintes passagers, etc.) du
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moment; mais ces particurarités ne peuvent à efles seures expriquer res écartsqui trouvent reur origine dans un processus d'anaryse et oe'oËiËion partois
incomplet.

La commission ne constate pas d'évolution notable de I'influence de ces
facteurs dans res événements depuis ra mise en æuvre des toimàtions au*iacteurs humains, comme si cette dernière n,avait pas existé ou étaif restée à
un niveau théorique ne perm.ettant pas aux équipages de oisposei-des outirspratiques dont ils ont besoin durant ces phases difficiles.

Au derà de ra Tormation technique incontournabre, c'est sur la formatronFH/CRM que l'entreprise devra faire porter tous ses efforts si elle veut inverserta tendance actuelle.

1.3,3 Le système de retour d'expérience et les rapports d,incidents

Sur les supp9.re de retour d'expérience et les rapports d,incidents, tacommission estime oue :

! te contenu des rapports ne reflète pas exactement et complètement dans
un certain nombre de cas le déroulement de l,accident,

. I'entreprise ne peut fonder son analyse des risques aériens et des
stratégies de prévention en matière de éécurité des vors, sur |anaryse des
seuts ASR et REX.

En résumé la commission constate l'absence d'une véritable analyse intégrée
des accidents, incidents classés et des retours d,expérience volontâires.

2l LA MATNTENANCE

Les activités de maintenance ont, potentiellement, un impact direct sur la sécurité des
vols;c'est une évidence que ra commission a souhaité rapperer parce que res progrès
techniques réalisés dans la fiabilité de la plupart des systérires avion pounaieni laisser
penser à certains que les pannes techniques - au contraire des facteurs humains - n'ont
plus d'impact sur la sécurité des vols, ou à tout le moins sont désormais des {acreurs
contributifs secondaires dans les accidents aériens.

2,1 LA CoNTRIBUTIoN DEs FAcTEURS TEcHNIoUEs :

2.1.1 Dans les événements étudiés

Les Jacteurs techniques ont une éontribution globalement faible dans res
événements retenus par la commission.

2.1.2 Dans les Incidents carburant

Les facteurs techniques sonl de faible importance dans les atterrissaoes avec
des quantités de carburant inférieures à 30 mn de vol même s'ils oeuvént avoir
une importance significative lorsqu'ils sont conjugués avec une difficulté de
l'équipage à se faire une juste représentation de la situation.
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2.2 LEs TAUX D'ARRETS MoTEURS EN voL (IFSD)

Air France se situe dans la moyenne mondiale er te
commentaire notable.

point n'appelle pas de

2.4

LEs PANNES ET DEFAILLANCES MAJEURES DEs sYsTEMEs AVIoN, FEU FUMEES ET
ODEURS

Dans ce domaine, il est difficile de procéder à des comparatsons avec tes
compagnies étrangères tant les modes de fonctionnement, les modalités de
collationnement de ces événemenls sont différents entre Compagnres.

un suivi global est effectué en groupe GTps chaque année à haut niveau. La
::r'T,.on note que cette pratique est souhaitable mais qu,elle ne résout pas tous
res proDremes rencontrés qui sont pour leur grande majorité liés à des problèmes
concrets. Citons quelques exemples :

' un manque de fiabirité des données de base fournies par res observateurs
lorsqu'elles sont difficirement objectivables (notamment en ce qui concerne ra
nature des odeurs, des fumées et de leur origine).

. Une forte pfession du temps dans un nombre de cas non négligeable.

. Un manque de capacité..à anticiper certains risques noÀ éritiques mais qui
peuvent générer des situations difficilement gérables à bord.

. Des pannes induites par les interventions teChniques.
' certaines difficultés d'analyse des causes réelles (origine des pannes non

identifiées).

A titre d'exemple, citons res fausses ararmes u sMoKE u, res fumées d'origine
électrique provenant des systèmes vidéo, la mauvaise fiabilité des pDU sur B77i

LEs AUTRES FACTEURS ET LEs stcNAUx FA|BLES

citons parmi ces facteurs les aspects qui peuvent ne pas apparaître comme ayant
un impact direct sur la sécurilé des vols, mais qui peuvent la réduire de fàçon
significative :

. Le bruit dans les cockpits des A 320 de toute première génération : ce bruit
génère de la fatigue parmi les membres d,équipage et rend plus difficile la
communication entre eux et avec le contrôle :

o La luminosité des écrans type CRT (Airbus et Boeing 1è'" version).
' certains éléments des ensembles radar pouvant cônduire en vor à des pannes

non détectées par l'équipage.

GESTtoN DEs coMMUNtcafloNS ENTRE LA MATNTENANCE ET LEs EeutpAGEs

La possibilité pour les équipages de communiquer en < clair ) avec un reorésentant
de la maintenance est un outil important de la sécurité des vols.

Au sol et en vol, I'expertise de la maintenance permet aux équipages, confrontés à
une panne, d'améliorer leur capacité d'analyse et de prendre les déèisions adaptées.

Pour autant, il convient de préciser la nature des informations que les équipages
peuvent obienir par ce canal, leurs limites, et d'ouvrir en conséquence une iéftexion

2.5
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dans ce domaine;cett€ réfrexion devra prendre en compte notamment les aspecrs" facteurs humains , liés aux cultures différentes oe ces oeux populations.

I s-erait dommage de transformer un atout en risque supprémentaire, ou de ne prusl'utiriser au motif qu'ir génère prus de risques qu'ir n'apportè de sorutions.

2'6 L'ENTRETIEN DES AVIONS OUI VONT ETRE RETIRES DE LA FLOTTE AIR FRANCE

Querques incidents récents viennent de nous rapperer que res avions qui vont êtreretirés de ra frotte Air France méritent des attèntions ba,ticurùrei po-ui qr" ,"u.niveau d'entretien reste conforme aux exigences d'une compagnia râ6i.- 
"

Une attention toute. particulière doit donc êire portée vers les deux rnachines qui vontêtre prochainement retirées de ra frotte nir rrânce re B 747-goo pAX et re B 737. Auderà de limpact sur ra sécurité et des conséquences économiques, r'image demarque d'une entreprise de transport aérien peui se détériore.aiùLr"nt'torsque
des incidents à répétition se produisent.

2.7. LA MAINTENANCE ET LA FoRMATIoN FH

La commission, s'appuyant sur des incidents récents, estime qu,au delà deséventuels problèmes de respect des procédures, it convient de rechercher tors del'analyse de chaque incideni, les fact,eurs de causalité FH et d,en tirer toutes tesconséquences en termes :
. de doctrine,
. de consignes et de procédures.
. de méthodes de travail
. et surtout d,organisation du travail.

La commission estime que re processus de formation FH n,est pas arrivé à maturitéet que les efforts de formation/appropriation des concepts doivent être poursuivis enproposant à chacun des outirs concrets d'aide dans leui pratique quotioienne-.-

3) LES PLATES-FORMES D'ORLY ET DE ROtSSy

Même si les quasi-accidents liés aux incursions de piste et impliquant les avions cte lacompagnie Air France, sont rares, res membres de ra commisslon observent que repremier cas grave de risque de co||ision au sor durant un oecottagè vient o" ,. proorir"quelques mois après I'ouverture du doublet nord de cDG, sur tâ piste ei i oâns o",conditions météororogiques qui ne permettaient pas à r'équipage Air Ërance de voir lavionqui pénétrait sur la piste.

ll convient de prendre le risque de collision au sol sur notre base principale au sérieux enrarson :

' de la configuration particulière du doublet (les pistes sur lesquelles les avions seposent sont situées à. I'extérieur) imposant une traversée sysiématique des ptstes
utilisées pour les décollages,

' du fait que ce risque. peut se traduire par ra perte de deux avions de ra compagnie,
dans l'hypothèse la plus défavorable.

certes Roissy n'est pas le seul aéroport comportant une configuration de ce type, mais ilfait partie de ceux sur resquers deux langueé sont uiitisé"s pôur res ecnangéJ àhtre resavions et res contrôreurs. une tentative ionsistant à utilisei l,angrais à cDG a échoué
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querq^ues années auparavant, faute d'une bonne coordination entre Air France, rescontrôleurs et la DNA.

3.1. LE CoNsrAr

La platejorme d'oRly ne présente pas de risque majeur en terme de sécurité desvols compte tenu de ra disposition des pistes et de i'aérogare, et du tait que tès
équipages qui fréquentent cette prate-foime sont pour ra prupart Tamiriers àe sesparticularités,

De plus, un effort de ( panneautage " a réduit très rargement res risques d'erreurs,même si quelques zones restent àtouvrir totalement.

La pratejorme de Rorssy appele des commentaires beaucoup prus critiques dansla mesure où I'on trouve :

deux doublets imposant des trayersées systémaliques de pistes à l,atterrissage,

une architecture de taxiways qui, dans certaines zones, est particulièrement
complexe (U, UC1, R, 51) au seuil OgL notamment,

une dépendance des pistes des doublets nord et sud en terme de turbulence de
:'119,,"1-i].jd"ant 

jusqu'à- présenr I'utitisation des seuits décatés pour tesoecolages des avions, sauf à réduire la capacité horaire.

. une fréquentation par des équipages non familiers de cet aéroport,

. I'utilisation des deux langues, Ie {rançais et l,anglais sur toutes les fréquences,

' une pyramide des âges des contrôleurs, décalée vers le bas et donc un certain
manque potentiel d'expérience face à des situations exceotionnelles.

3.2. LEs RISQUES DANS L,oRDRE DEcRoIssANT DE GRAVITE/FREaUENCE :

La commission estime que les risques les plus criiiques soni:

. les incursions sur piste pouvant conduire à des collisions au sol entre deux
appareils,

. les collisions au sol entre trafics au roulage,

' les interceptions rLS sur res pistes paraflères (9u0gR) eI (26L/27R) pouvant
conduire à des risques de collision en vol,

. les phraséologies non standard,

' res demandes de changements de piste qui génèrent une charge de travail
supplémentaire et un stress surtout durant les phases chargées dés plages du
HUB,

. les conséquences des manilestations de mauvaise humeur des pilotes qui
entraînent du stress, des recherches de solution et par voie de conséquence dàs
risques d'erreurs.
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. une cutture dr,qgyt�. insuffisamment développée parmi les équipages Air France(altitudes autorisées etc.).

4) LA DOCTRTNE

Jusqu'à une période récente, r'industrie du transport aérien a considéré que Ia réponseaux accidents, incidents était la définition et la misè en æuvre de nouvelles àonsignes.une évolution est en train de se dessiner car res expens o'servent que ra murtipricationdes consignes a des conséquences néfastes parmi telquettes on peut ôiter :

. une forme de déresponsabilisation,

. un détournement de I'objectif,

. une utilisation abusive,

. une perte du bon sens et de la conscience du risque.

Dans un contexte oir re nombre de procédures est très important, un équipage confronté àun problème sera tenté de consacrer |essentier de iés ressources à rechercher ra oonneprocédure prutôt qu'à comprendre et mettre en æuvre ra " bonne sorution ,, évidente_on aurait tort de sous estimer les effets induits pài ra muttiplication aèÀ consign-;rltout..tes compagnies aériennes sont confrontées à côtte frooréôatique et teniàniivËmeoierpar des simplifications à tout niveau.

4.1. CoNsrAr

En ce qui concerne ra doctrine, ra commission sourigne que, s'ir existe un référentielétotfé et conforme à la réglementation :

' ll est juEé par la grande majorité des pNT interrogés, lourd, comprexe, difficile àassimiler et utiliser, sans hiéiarchisation suffisantel 
'

. la complexité est source de confusions, de contestations, de défautd'appropriation par res pNT voire de déviations et de difficurtés d'instruction,

. ll n'existe pas, en bonne place, de gu;de récapitulatif des bonnes pratiques du

' dans le GEN oPS cohabitent des consignes essentiefies à destination du pNT etdes PGK à destination des intervenanti autour et danl t,avion conduisant à uneperte de vue de I'essentiel,

' ra capacité d'intervention des opl au dessous du prancher de stabirisation estinsuffisante, en cas de déstabilisation ou de perie des rélérences visuellei,
comme le montre l,analyse des accidents et incidbnts graves,

' , les annonces en cas de non stabirisation ou de déstabirisation sous re prancher
ne sont pas suffisamment simples et adaptées,

o parfois ces annonces ne sont pas prises en compte,

. les règles de I'art ne figurent pas dans le GEN OpS en bonne orace.

2r/06/2006
24



4.2. OHGANISATIoN Du DEBAT sUF LA DoCTBINE

Le débat sur la doctrine est légitime et indispensable ; il se tient pour l'essentiet dans
|instance appelée Groupe Normes et standard. Le débat qui ést mené dans cette
instance est documenté et de bonne qualiié bien que padoià un peu décalé dans re
temps car ce paramètre n'est pas toujours maîtrisé avec la rigueur souhaitée,
enlraînant parfois des retards dans la prise de décisions des éhangements dedoctrine.

[â commission rerève que, dans ces domaines, Ies expressions syndicares qui
s'expriment sous la forme de consignes contradictoires à la doctrine, sonl unesource de déstabilisation et de confusion des PNT dans leur travail quotidien etpeuvent porter atteinte à la sécurité des vols.

5) LA FORMATTON

En propos liminaire, la commission souhaite rappeler que :

. la formation reste le pilier essentiel de la sécurité,

o pour des raisons dues à.la situation.de chômage latente du marché du travail françars,
à la modification des exigences régrementaireà JAA, au iaibre nombre d'heures oe voleff9clué par les pilotes ab-initio, le niveau des pilotes à I'embauche est oésàrmàts tresvariable,

o pouf des raisons liées.à l'histoire de l'entreprise, le niveau professionnel de ses pilotes
est également marqué par une certaine héiérogénéité,

ll apparaît aux membres de ra commission que |entreprise devrait mieux prendre ra
mesure de ces différences et en tirer toutes les conséquences en termes de formation.

Nous avons examiné les différentes composantes de la formation et du contrôle des pNT :

. Formation initiale

. eualification de type

. Vols sous supervision

. ECP

. Module de perfectionnement OpL

. Stage CDB

. Notation

. Formation et encadrement des instructeurs

. Facteurs Humains dans la formation pNT

En reprenant chaque phase, la commission note oue :
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5.1 FoFMATIoN INITIALE

Le nombre de compréments dispensés durant cette pnase est important, (près d,unstagiaire sur deux bénéficie d'une extension de formation). Le irofii J;uitr* 0",stagiaires est très variabre. Le contenu du stage TRR vient o,ètre,oÀirie-àt|",résultats pourront être mesurés à lété 2006,

Le faibre nombre d'heures de vor réer des stagiaires est parpabre à ce niveau de raformation.

5.2 QUALIFICATIoN DE TYPE

Les stagiaires estiment que les séances de simulateur sont trop chargées, etcomportent. trop de procédures de panne par rapport au temps accoidé au*exercices de pirotage et de prises en main de rbïion. cert"ine, proceories
d' "évasion " -tefles que perte de conaôre directionner, attenissagÀ inieirompu- nesont pas systématiguement enseignées au stade de la eT.

un décarage existe entre re contenu du programme de quarification et res reçons queI'on a tirées des accidents et incidents.
Même si re nombre des ériminations définitives en 1è," QT est marginar, resinaptitudes temporaûes prononcées durant et en fin d,AEL sont nomoreuseË friiquepratiquement un stagiaire sur deux est concerné et reçoit donc des comprcments-àeformation durant cette phase de formation cruciale pou'r ,uiiriiCr".

un écart important existe entre le niveau techniqus FCL demandé en fin de er etcelui plus orienté OpS ou < métier u demandé "n fin d,AEL pa. les divisions.

Les modules FNE ne paraissent prus adaptés à ra popuration et aux famifles d,avionsactuels.

5.3 VoLs sous supERvtstoN

sur MC, res vorumes prévus paraissent correctement caribrés; en revanche res
Mhmes sont souvent jugés trop rapides et se traduisent par des ina[trtuoàs
temporaires et des compléments d,instruction.

ces compléments dispensés durant res vors sous supervision de 1"'" er sembrent
trouver leur origine dans :

. des expériences aéronautiques individuelles très variées,
o des enchaînements de courriers trop de_nses ne permettant pas aux stagiaires depréparer leurs vols et de " souffler ,; (1è'" eT sur A320),
' une absence de maîtrise direcle des prannings des stagiaires par le niveauprofessionner de ra division de râcher (notamhent sur Âszo;, probrème qui

n'existe pas sur LC.

Les conséquences psychorogiques des prorongations apperées u inaptitude u
doivent être considérées avec attention.

D'une manière générare, sur Lc, res vorumes prévus au pcr paraissent faibres, irs resont encore prus pour res stagiaires n'ayant aucune expérience LC. par aileurs resPAI de cette phase sont de vareur inégare et ne jrennent pas suffisamment en
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compte les spécificités et objectifs de cette formation. Les stagiaires semblentpartager cette opinion.

En conséquence, dans beaucoup de cas, le résultat global dépend trop de
l'implication et de la qualité de l,instructeur.

Les lignes et destinations affectées à chaque stagiaire ne tiennent pas sufiisamment
compte de son expérience passée.

Les vols sous supervision ne prennent pas suffisamment la forme d,un
accompagnement, d'un apprentissage du u métier , et du réseau.

ENTRAINEMENT ET coNTRoLEs PERIoDIQUEs

5.4.1 Cours sol 51 et 32

Beaucoup de critiques sont formurées par res stagiaires et res représentants duNiveau Professionner tanl sur re contenu, res pèstations des intervenants, etres supports. un grand décarage existe entre res objectiïs affichés et res
résultats constatés.

5.4.2 Séances de simulateurs (C, E)

Le nombre d'exercices est, de faÇon unanime, jugé trop important ; le choix
des exercices_ est trop contraint àu fait de muitiites demandes internes et
externes. Le résultat de ces contraintes est une séànce ressentie comme étant
très éloignée de la " vraie vie ,,.

Le contenu de ces séances est trop figé, trop contraint, ir impose ra réarisation
d'un trop grand nombre de C/L dont le iraitement est efiectué de façon
automatique. ll n'y a pas suffisamment d'exercices de pilotage alors que des
insuffisances en terme de pilotage sont constalées pai la plupart des
instructeurs et de I'encadrement de proximité.

Les instructeurs considèrent qu'ils n'ont pas suffisamment de latitude pour
répondre à un besoin particulier, ou refaire un exercice en échec: la derâière
heure des séances de 4 h est jugée peu productive.

Les. objectifs pédagogiques et les moyens pour les afieindre ne sont pas
suffisamment précisés dans les programmes.

La pause des séances de 4 h fixée officiellement à 10 mn est sous estimée.

Les échecs, plus nombreux en C2 qu'en C.l, montrent que le Mhme actuel des
séances n'est pas adapté.

Le plan de prévention n'est pas suffisamment relayé par les instructeurs vers
les PNT durant ces actes de formation/contrôle.

Le bon sens aéronautique, les ordres de grandeur, l,organisation en situation
anormale, les règles de I'art, la bonne représentation des situations. le
comportement décisionnel, ne sont pas assez déclinés dans le contenu des
séances actuelles.

21t06/2006
27



i
l
I
I

Des situations de sauvegarde ne sont pas suffisamment pratiquées par les
équipages durant ces séances de simulaieur.

Des demandes de LOFT(s) aléatoires d,une durée plus importante que la
durée actuelre ont été formurées par beaucoup d,instructeurs pour amèriorer
les capacités de jugement des équipages.

Les aspects FH / cRM, encore trop souvent traités de façon théorique durant
les briefings, sont insuffisamment intégrés dans re contenu des séanèes et trop
rarement débrielés coniormément au pran recommandé dans res rivrets ECp.

Les correspondants FH ne sont pas suffisamment utilisés dans la construction.

De nombreuses demandes de séances d'entraînement ribres ont été formuréespar certaines organisations syndicales et des pNT.

Le statut des séances d'entraînement et des pilotes en ,onction < support >
9-om99rte trop d'ambrguilés ; ce es-ci entraînent des traitements Céticais, OesInsuntsances constatées chez les pNT assurant des supports simulateur.

5.4.3 Contrôles en ligne

Les contrôles en ligne sont sous-utilisés alors qu,ils sont une occasionrmportante d'observation des comportements des équipages en situation réellà
er une opportunité privilégiée pour dérivrer res messages de |entreprise etrecréer du lien entre les pNT et l,entreprise.

Les retours de ces contrôles en ligne sont insuffisamment ulilisés.

La partie formation, re déveroppement du pran de prévention, res commentaires
sur res incidents récents, mises en situation - arors qu'un vor réer est par
excellence le rieu idéar pour.envisager prusieurs sorutions, peser res risqùes
associés, prendre une décision - ne sont pas assez ôéveloppés dans
beaucoup de cas.

La commission observe qu,il n,y a pas de contrôle en ligne sur la plate_iorme
d,ORLY.

MoDULE PERFEGTIoNNEMENT oPL

Le Module Perfectionnement opL est jugé de bonne quarité et positionné au
moment opportun.

Les objectils u Remettre les pilotes en état de vigilance - consolider le niveau
technique, théorique et pratique - Evaruer re stagiairè avant Ie r.,acte de carrière u
sont jugés irès positivement par la majorité.

SracE CDB

La commission observe oue :

un nombre très faible d'échecs est prononcé au cours du stage Lg, arors que ron
compte un nombre d'inaptitudes important en phase L5 puisque 30 % des stagiaires
en stage L5 sont déclarés " inaptes ,, temporairement et reçoivent en conséq-uence
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des compléments de formation. cet état de tait montre que ra phase L3 ne rempritpas correctemenl sa fonction de formation et d'évaluation à l,égard d'un nombre nbnnégligeable d'OpL dont le niveau et la motivalion sont inégaux.-

Le livre des standards et re pGr du stage L3 sembrent pertinents;en revanche resdifférents PAr ressembrent prus à des riviets d,nEL qu'à ôes supports permetraniaux
instructeurs de préparer reurs stagiaires au changement de Tonôtion. De prus
l'instruction dispensée. durant ce stage est de vâreur inégare et dépend'oeI'imprication de |instructeur. En résumé, res pAr L3 ne sont pas à ra hauteur du pGr.

Enfin, ra phase sor du L3 a été détournée de sa fonction - apprendre au stagiaire àconstituer et présenter un dossier sur un sujet technique - en raison"de-raconstitution d'abondantes.annales gratuites, disponibles sur Internet.

L'obligation d'effectuer un râcher cDB sur MC a été citée comme un facteurd'amélioratron du niveau professionner par ra grande majoriré des persànnesrencontrées y compris res organisations èyndicarés. La commission p",tâgà-."ù"
ooinion.

5.7. NoTATIoN PRoFESSIoNNELLE DEs PNT

Les responsabres Niveau professionner ont fait état de sur-notations erd'incohérences de notation dans res dossiers profesiionners des pNT. on rétrouueces incohérences sur loute la carrière d,un pNi.

La commission estime que ces écarts sont le résultat oe :

' une méconnaissance des u niveaux d'exigence " de ra part des instructeurs,. quelques sur-notations de complaisance,
o ra crainte de l'utilisation des dossiers professionnels dans une éveniuelle

enquête judiciaire.

La commission observe qu'il n'existe pas d'outir informatique centralisé permettant àla Direction du PNT de connaître re niveau grobar de ses pNT et de juier oe r;àttet
des actions de formation qu'ele coordonne. ôette absence d,outil interdi égatemènt
toute vision de l'évolution du niveau professionnel de chaque pNT au coùs de sacarrière.

Un -nombre important d'interlocuteurs considère que res échecs et les insuffisances
proTessionnelles ne sont pas traités avec la rigueui et la sérénité souhaitables.

L'évaluation des aspects FH est difficire et peu perïnenie dans les feuilles de
notation actuelles.

5.8. FORMATION ET ENCADREMENT DES INSTRUCTEURS/EXAMINATEURS/CONTROLEURS

Tout le monde s'accorde à dire que la qualité de I'instruction est une composante
essentielle de la sécurité des vols et les membres de la commission partagent cette
conviction. or même s'il convient d'éviter tout généralisation abusive, tes 

-memoràs

de la commission ont eu ra surprise de constatér que la compétence et fimpiication
des instructeurs dans reur .mission ont fait |objei d,un noàbre de critiques tiésiTpojlall tant de la part de l'encadrement que dés organisations professionneiles er
des PNT.
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Ont été cités :

. un management des instructeurs inégal,
r des formations récurrentes insuffisantes,
. des connaissances FH parfois non consolidées,
. une capacité à effeciuer un débriefing FH pertinent inégale,
o peu de véritables remises en cause à l'occasion de ses actes d,instruction, des

contrôles pédagogiques et des supervisions.
o une morivation authentique parfois insuffisante,
. un travail de préparation jugé parfois insuffisant,
' des dispositions de départ à ra retraite générant des passions tardives pour

I'inshuction.

La commission est prus que jamais convaincue que |amérioration du niveau oesécurité des vors passe par des prestations d'instruciion de haute quarité.

Le stage initial est très rargemeni plébiscité par la grande majorité des instructeursqui l'ont suivi, même s'ir convient d'en assurer Jn suivi ei une mise à jour àintervarres réguriers. A cet égard res aspects FH n'occupent pas une prace suffisantedans cetie formation de base.

Le protocore instructeurs a fait |objet de nombreuses criiiques essentielement de rapart de I'encadrement de proximité qui le juge extrêmement rigide et protecteur pàur
tes intéressés, même s'ir.reconnaft que cé piotocore rui permeide se iepaÈi àeiàutinstructeur pour < inaptitude à r'activité dinstruction, inaptitude profeôsionne|e etbilan professionnel ,, non satisfaisant.

5.9. LEs FAGTEURS HUMAINS DANS LA FoRMATIoN PNT

sans vouloir alourdir le propos, il n'est pas inutire de rapperer que c,est en 1994 que
la formation aux facteurs humains et au cRM des équipages est devenue un
standard OACI.

un certificat FH a été introduit dans re programme ATPL; en Europe, ir s,appuie sur
une banque de questions communes à r'ensembre des pays regroupés dans res
.JAFI.

La Flance a largement contribué à r'élaboration des concepts théoriques et à la
définition des exigences au plan européen.

Air France a formé res intervenants qui ont eu pour tâche de transmettre ses
connaissances à l'ensemble des pNT.

cette formation a été correctement menée car les pN Air France font généralement
référence aux concepts théoriques FH durant les briefings, rei vors, etc.
Malheureusement cette connaissance est reslée théorioue car :

. I'analyse des facteurs contributifs des événements et des incidents carburants
étudiés par la commission montre que les FH sont des contributeurs imoortants
(conscience de la situation, synergie, décision, pour ne citer que ceux_là),

. encore trop d'instructeurs n'effectuent pas de débriefing conformément au
schéma recommandé, estimant ne pas disposer des compéiênces suffisantes oL
ne réussissant pas à extraire d'une séance les aspects FH pertinents.
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certains instructeurs estiment qu'irs n'ont pas reçu ra formation pratique suffisantereur donnant ra capacité d'assurer cette partie importante de l,entrainement et oucontrôle des équipages.

Les instructeurs correspondants FH ne sont pas suffisammeni intégrés oansl'élaboration du programme des séances ECp.

Dans re domajne des. Facteurs Humains, res formateurs savent décriner re savoir, resavoir-faire, mais hésitent encore très souvent à décriner re " r"*i, età ,i àror" qr"c'est dans cette sphère que les marges de progrès sont les plus importantes.

6) LE PNT: NIVEAU PROFESSIONNE^L ET MANAGEMF.NT

Au cours.de notre enquête _nor, "uona'at "rclé à avoir une vue aussi objeqïive quepossible du niveau de compétence des pNT (cDB, opL, oMN), de reu. i',fËàtbn o"ns' I'entreprise et des rerations qu'irs entretienneni "u"i ""tt" dernière,

Avant d'entrer dans une.description des faits marquants, e!,puisqu'ir s,agit de iraiter desaspects individuets, ta commission tient à precisei.càlu,ettqifortèment,Ërr"ntiâr-.*i,
des.enjreJiens qu,elle a. menés_:,îes b.ouieverseméhts que l,ejtreprise a connus depuis1991, à r'occasion des événements màjeurs tets que-ieË àitrèi"nt5.lr.LÀ.-,"iu iututiontechnotogique entraînanr .ra dispariiion prqgressioe arne pàt.rr.À,-i"l 

'iiiiàr"n,",
réorganisations et tes événements sociaux-ippàrtànts, eiaibnt "*or" Jr".à"ii o"n,l'esprit de chacun.

ces différences héritées de l'histoire constituent aujourd,hui une force pour rentrepriselorsque cette dernière a réussr a res assumer complètemenl ; en revanche elles continuentde constituer une faiblesse lorsque I'entreprise nlà pqs réussi à en prendre totalemeni lamesure ou n'a pas su ou pu_lfoyver les sôtutions saiisfaisantes. Càtte r."raiqlîu"ui-a,plan collectif comniê âu pla4 ihOiiricuet. 
-"-'r*- 'iÏr'v-

Les membres de la commission ont ra conviction que ra grande majorité des pNT ont unhaut degré de conscience de reurs responsabirités, Tont p-reuve, dans |exercice quotidien
de leur métiei, d'un haut niveau de professionnarisme et de royauté a i,elaro àel'entreprise.

cela étant dit I'obiet de la mission étant de procéder à " une anâlyse sans complaisance o
nous ferons ressortir dans res rignes qui suivent essentieflement rés aspects criiiques.

certains faits marquants que nous avons identifiés ei que le lecteur trouvera plus loin sonrtrès cerlainement le fait d'une minorité ; il convient de ie dire haut et fort de fâçon à éviter
toute généralisation injuste; néanmoins, s'ils ont été retenus par la commiêsion, c'esrqu'ils ont été jugés suffisamment fréquents ou suffisamment impàrtanG pôur. .àn.iitl., ,nfacteur de fragilité des équipages ou un {acteur pouvant mettre en cause la sécurité des
VOIS.

Nous en voulons pour preuve le fait,que certaines de ces " fragilités ,, se retrouvent parmi
les membres de,s_ équipages impriqués dans prusieurs accide-nts et quasi accioàniÀlu"nous avons étudiés.

5l.qr_1-ï" fois, dans tes tignes qui suivent, il ne s,agit pas de dire que tous les pNT
pll:gn,,eT ces caracteristiques, mais de citer celles que l'on trouve de façon récurrente ouceles qur. peuvent fragiriser un équipage dans rexercice de sa mission lorsqu'il estconfronté à une situation difficile ou inattendue.
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Nous avons rassemblé nos co. nstatations dans quatre volets: niveau professionner,
intégration dans l'entreprise, implication dans [e vol, impunité et déviations.

6.1. NTVEAU PRoFESSIoNNEL DEs PNT

La commission a relevé :

. un manque d'expé-rience aéronautique concrète des jeunes OpL issus des
filières cadet et ENAC (nombreux compléments durant ia 1è,e er d,intégraiion)
en raison des cursus de formation de base ; ce déficit d ,expérieice se

. concrétise dans des_ situations particurières (météo dégradée, mânæuvre de: - ' circling ...) par une dégradation de reur performànce arors que cette dégradation
n'est pas constatée en situation ( urgence secours >,

' un manque de capacités manæuvrières des jeunes pirotes dû au faibre nombre' d'heures de vor rée es qui ne peuvent ètre iempracées par des heures de vol( virtuefles ,, (durant reur formation de base et leur première qualification dà
tvpe),

. une faiblesse du niveau général de certains candidats protessionnels nepossédant que re cpurR et n'ayant pas suivi un cursus de formation intégré oLcohérent,

. les faiblesses des pilotes Ab-lnitio, compréhensibles et logiques compte tenu des
cursus actuels des formations de base, ne doivent pas nous faire oublier que despilotes expérimentés ayant subi des intenuptions longues dans l,exercice de leur
métier ont dû bénéficier des ré-entraînements coniéquents durant leur stage
d'intégration à Air France,

. certalnes faiblesses de pilotage de base sur Lc en raison du faible nombre
d'approches effectuées en pF, et du nombre encore plus réduit d,approches à
vue ou particulières puisque la plupart du temps elles sont effectuées sur un lLS,

' même si elles restent rares, certaines faiblesses de niveau professionnel
(matérialisées par des inaptitudes lors des ECp ou des reprises - 0,5% des
ECP) ; on les trouve sur toutes les machines mais plus fréquemment parmi les
populations de PNT ayant des interruptions importantes àe vol (régimes de
temps allernés comportant un nombre conséquent de mois OFF, événements
importants de la vie, PNT ayant des " double activités "...),

o un nombre important d'échecs à I'occasion des stages L4ILS ( lâcher CDB ,, (un
stagiaire sur trois a bénéficié de compléments de formation durant cette ohase et
5 candidats sur 70 ont été éliminés en 2005),

. parfois un certain manque de travail personnel (manque de préparation des
séances de simulateur, des vols, des stages, certains stagiaires attendant tout
de leurs instructeurs, etc.).

o une perte du bon sens, des connaissances générales aéronautiques en baisse
notoire.
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. une absence de doute salvateur chez un nombre significatif de PNT et des
formes de sur-confiance; ce point a été cité par des observateurs extérieurs à
l'entreprise,

. des faiblesses en terme de représentation et conscience de la situation lors de
pannes système (réalité, gravité, dangerosité, effets induits...),

. des faiblesses concernant les capacités de décision des équipages,

. un niveau général d'anglais perfectible et certaines lacunes individuelles.

6.2. INTEGRATIoN DU PNT DANS L,ENTREPRISE

La commission a relevé :

. une faible intégration dans l'entreprise d'une partie significative du PNT, liée en
partie au nombre de pilotes habitant en province voire à l'étranger et à certaines
" double activités ' ; ces facteurs sont des facteurs contributifs mais la
commission tient à souligner que nombre de " provinciaux " ont un
comportement exemplaire à cet égard et qu'il convient d'éviter toute
généralisation,

. une absence de reconnaissance, posiiive ou négaiive, de la part de l'entreprise à
leur égard,

. des attentes importantes de la part de beaucoup de PNT envers l'entreprise, et
simultanément une faible connaissance de celle-ci et de ses modes de
fonctionnement,

. une méfiance voire un découragement de beaucoup de PNT confrontés aux
difficultés quotidiennes de fonctionnement ainsi qu'aux réponses dilatoires oL
jugées non pertinentes à leurs remarques,

. une utilisation insuffisante des compétences du Service de Santé au Travail par
les PNT, comme par les divisions de vol,

. un manque d'intégration dans l'entreprise se traduisant par des comportements
rebelles voire obsessionnels non traités par le management,

6.3. IMPLICATION INDIVIDUELLE DANS LE VoL

La commission a relevé

. une banalisation de I'exécution des tâches liées aux vols et le déveloDoement
d'une Jorme de routine,

. une faible implication de certains PNT de plus en plus fréquenie ; ces remarques
ont été formulées principalement par les insiructeurs et les cadres ; les raisons
paraissent résider dans la conjonction de plusieurs facteurs: compositions
d'équipage renforcées, durée importante de certains vols, préoccupations extra-
professionnelles durant les phases de préparation des vols,

o une trop grande confiance dans la fiabilité des appareils.
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6.4. IMPUNITE, DEVIATIoNS

Dans ce domaine sensible, la commission relève que :

. des déviations répétées et déribérées, rargement identifiées ei connues de
I'ensemble des acteurs de l,entreprise ne sont pas toujours traitées,

' ces déviations non traitées sont citées comme facteur contribuant à ra perte decrédibirité de |encadrement et une forme de démobilisation oes Èrut i"" p,rs
consciencieux,

' plusieurs organisations syndicales rencontrées ont dénoncé cet état de fait,même si certaines d'entre elles en font leur fonds Oe comrercà.

7) LE PNC ET LA SECURITE

La commission tient à sourigner que re personner Navigant commerciar est un mailonessentiel de Ia chaîne assurant la sécurité des vols. Ceùe mission ne-peuittie'reatiseecorrectement que si e e s'inscrit dans re cadre d'un travair commun ÉrvT/prrrc ; depuisoeux ans une amélioration de la place accordée à la dimension Sécurité dans mètier ptrtc
est réerre' Néanmoins, ra commission rerève encore certains manques en terme oeconscience du risque et de connaissances aéronautiques-

7.1 CoNsclENcE Du RtseuE :

La bonne fiabirité des. avions a pour conséquence de réduire ra conscience du rrsquedes navigants. Les pNC n'échappent pas àcette règle, et ce sentiment est entreren,par le décalage entre le discours officiel sur ta sécurité et les actes concr"Ë.-citon"quetques exemples pour illustrer notre propos :

r La nouverre sale sécurité est prus austère que rEspace ( ventes à Bord o prus
attirant et mieux exposé au Forum.

' L'absence de responsabiriié iormefie des cc sur rong courrier en matière oe
sécurité sauvetage.

. Le bachotage du eCM.
' Les pubrications sur le commerciar sont prus be[es, régurières et plus

nomoreuses que celles sur la sécurité !!
' le fait qu'ir n'y ait qu'un seur cadre pNC par Division de vor pour assurer res

charges sécurité, sûreté, Facteurs Humains, euarité et communication.
' La spécialisation sur trois familles d'avions lorsque ces dernières comportent des

aménagements diff érents.
r certaines activités aériennes très réduites de pNc, à statut particulier, en temps

alrerné important ou encore en congés de rongue durée rors des événemenrs
importants de la vie ne permettant pas de maintenir un entraînement suffisanr... L'absence de hiérarchisation dans la présentation des modifications des
suppons.

ces éléments génèrent certaines formes de détachement et querques déviations par
rapport aux procédures dont on peut observer les effets dâns :'

' un certain manque d'implication individuelle dans la formation, la restitution cresprocédures,
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. des formes de sur-confiance.

. des manifestations de découragement de certains face aux comportements
critiquables de certains pNC et pNT lorsque ces comportements ne font l,objet
d'aucun traitement par l,entreprise.

7.2 CoNsEoUENcEs DÊS LACUNES EN TERME DE cULTURE AERoNAUTIQUE

La commission a relevé une dispropodion entre les événements et les réactions
constatees.

Pour la commission, ces réactions décarées, rorsqu'e es existent sonl re résurtat:

. d'une communication mal maîtrisée entre le pNT, le CC/CCp et les pNC,

. d'un manque de culture aéronautioue.

8) EXPLOTTATTON SOL

S'agissant de l'exploitation sol la commission souhaite Tormuler des observations sur les
activités associées à la touchée d'une part, sur le projet u OIBLE AVION , d'autre oan.

8.1 REMARQUES sUR LE TRAITEMENT DE LA ToUCHEE

La commission a noté oue

. La concentration dans le temps et dans l,espace, des activités de touchée,
partaculièrement avant le départ, génère une forte pression sur tous les
intervenants.

. l'expérience et la culture du risque des personnels travaillant sur la touchée sont
faibles en raison de leur ancienneté,

. la pression du u code retard ,, est fortement présente. La Maintenance est à cet
égard le service le plus sensible et le plus réactif,

. la pression de la ponctualité est également très Tortement ressentie par les
équipages moyen courrier ce qui peut les conduire à perdre de vue les priorités,

o pour répondre à cette situation, la DG.ES a lancé 4 axes de travail : prise de
conscience du risque, instauration des REX, formation Facteurs Humains,
instauration des GHR, (Ground Handling Report) ; par ailleurs un plan de
prévention a été élaboré en 2006,

La commission souhaite souligner l'imporiance d,une bonne communication entre
l'équipage et plus particulièrement le CDB et les équioes de la touchée.

8.2 LE PRoJET CIBLE AVIoN

Si le projet " Cible Avion " ne modifie pas la pression de l,horaire sur les équipes, la
DG.ES estime qu'en revanche il améliorera la capacité de suivi et de réaciivité des
diflérents services impliqués dans la touchée grâce à :

. l'outil PACTE
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' et ra création du.Responsabre Zone Avion (RZA) ayant autorité sur |ensembre dupersonnel de la touchée dite basse.

Les responsabres de ra DG.ES estiment que cette nouvele organisation devraitaméliorer la sécurité du travail

La commission souhaite souligner que :

. il convient d", ne. p": faire d'amalgame entre ce projet et les problèmesrencontrés sur la plateJorme de CDG,
' oren que nous soyons toujours en phase de mise au point, res points de vigiranceinduits par ce projet, se situent essentielement en terme de FH à trois niveaux:communication, interruptions de tâche, et consequences des interventions duCDB générée par la nouvelle organisatiôn.

9) LE CCO

Les différentes missions -du cco, préparation du vor, suivi du vor, régurations, ainsr queles décisions qu'ir peut être amenê a prenore, pe,iuent avoir des conséquences sur rasécurité des vols.

Parmi res réussjtes du ccQ, en dehors du suivi quotidien de rexproitation, ir faut citer retraitement de la situation à Lagos en coordinaiion avec OA.NA, OA.OB, OA.N', tesDivisions de vol et les autres com-pagnies.

Les principares difficurtés identifiées par ra commission et partagées par re ccoconcernent :

' la gestion des communications avec re cDB:efles sont parfois ressenties comme uneingérence dans sa mission.alors que |objectif dt cco 
'e;t 

a;a"t i;il; iù' àppon"'les éléments utiles à sa décision,

' la communication d'informations erronées aux équipages (ex: décision oedégagement par un équipage sur Lagos alors que i,aérodrdmË est tàrÀel,--- 
- -

' I'existence de prusieurs points d'entrée au cco, pouvant générer des quiproquos parmanque de communication, des erreurs voire des conf-usions, ne tâvdrise pas te" réflexe CCO " de la part des CDB.

' I'absence d une banque- de données comprète, fiabre et maintenue à jour concernantles. ,. facirités " disponibres aux différenis terrains oe secours susceptibres d,êtreutilisées par nos avions, pour permettre aux équipages oe prenore iËs 
-bonn".

décisions en cas de problème pAX technique, etc,, en commençant, si ce n,est pastrop demander, par les aérodromes les plus survolés par nos avtons,

' fabsence de procédure grobare d'information et de déroutement des appareirs AirFrance en vor en cas.d_e fermeture inopinée et rongue des terrains oe noËi'v-èi o,orrvou d'événement majeur,

t-.9.Çco n'est pas encore.suffisamment perçu et utirisé par res équipages comme ., outir ,d'aide à la (bonne !) décision ; cette situâtion peut genérer Oes risques.
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Si le CCO a bien identifié la nécessité de motiver ses consignes, et de soigner sa
communication vers les CDB, il lui reste encore à former tous les intervenants dans cette
perspecttve.

La coordination avec le CCO, qui fait partie de la mission du CDB comme définie dans
l' " Exploitation au Service du Client ", doit être mieux présentée et pourrait gagner en
efficacité si la rédaction de la Charte PNT était menée à son terme. L'intérêt d'une Charie
PNT vaut également pour des situations critiques vécues en escale.

10) oRGANTSATTON

Dans le chapitre organisation, la commission a choisi de regrouper ses observations et
réflexions autour de six thèmes différents :

. L'organisation Générale de I'entreprise

. L'organisation de la DG.OA

. L'organisation de la Direction du PNT,

. Le CFTPN

. La documentation et les supports

. La sélection et la Tormation de l'encadrement.

1O.1 . L,oRGANISATIoN GENERALE DE L'ENTREPRIsE

L'organisation générale de I'entreprise est conforme aux différentes réglementations
en vigueur dans le transport aérien et n'appelle pas de remarques particulières de la
oart de la commission.

Elle note néanmoins des difficultés de communication entre les orandes directions
qui génèrenl des pertes d'efficacité.

10.2, L,oRGANISATIoN DE LA DG.OA

Si les périmètres de responsabilité des différents services sont bien définis sur re
papier et si les relations humaines et fonctionnelles sont généralement bonnes, la
commission note que :

. certains arbitrages ne sont parfois pas ef{ectués en temps et en heure faute de
lieux d'arbitrage clairement déf inis,

. les services, Prévention et Sécurité des Vols, Assurance Qualité Opérations
Aériennes et le Secrétariat Général, renconlrent des difficultés pour coordonner
leurs travaux dans l'intérêt de la sécurité des vols, en raison, notamment, de leur
positionnement dans la structure,

. le service Prévention et Sécurité des Vols est placé dans le même service que
celui qui est chargé de l'établissement du référentiel,

. ce positionnement se traduit par des confusions dans I'esprit des pNT en ce qui
concerne les Tonctions de ces différents inlervenants dans " la sécurité u,

. cette organisation ne permet pas toujours de donner un sens aux messages
délivrés et d'éviter l'empilement des consignes et recommandations issues des
rapports d'accidents et d'incidents,
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10.3. L'ORGANISATION DE LA DIRECTION DU PNT

La Commission estime que le rôle du Chef Pilote est déterminant dans I'organisation
actuelle ; il se trouve à une position siratégique dans I'entreprise, entre les services
centraux qui intègrent les différents règlements, définissent la doctrine, élaborent les
PGl, rédigent le référentiel d'un coté et les divisions de vol qui sont chargées de leur
mise en @uvre au quotidien dans le cadre de leurs délégations de responsabilités
de l'autre.

Même si elle noie une inflexion récente, la commission considère que les aspecis
suivants pourraient être mieux pris en compte par OA.PN:

o Mise en ceuvre des stratqlies de prévention élaborées par OA.OB et des
recommandations émises oar OA.AQ.

. coordination de l'élaboration des supports de formation et des interventions des
différents acteurs pour assurer une bonne diffusion et une bonne appropriation
des messages de prévention par I'ensemble des PNT (PAl des AEL et des ECP,
stages 51, informations etc.), et de I'encadrement de proximité,

. intégration des aspects Facteurs Humains dans la fabricaiion des supports et
des PAl.

. mises en place de procédures précises concernant le traitement de I'insuffisance
et de l'échec,

. le management au quotidien des divisions de vol et des sujets PNT qui ne sont
pas gérés par les services centraux (la Charte du PNT n'a toujours pas vu le
jour), ou par les divisions,

ô mise en place d'une politique de prévention alcool, médicaments, drogue, pour
I'ensemble du PN,

10.4. LE CFTPN

La commission estime que l'organisation du TRTO est adaptée à sa mission.

Si on en juge par les résultats obtenus en fin de QT, le contenu et l'organisation de
la partie simulateur des qualifications répondent aux exigences de la réglementation
FCL.

Néanmoins, la commission estime que cette formation ne prépare pas suffisamment
à Ia partie opérationnelle du métier puisque des échecs et des compléments
d'adaotation sont constatés-

La commission observe que le fonctionnement entre les entités OA.PN, OA.NF,
Niveau Professionnel des divisions, pourrait être plus efficace.

En ce qui concerne la gesiion des agréments des instructeurs, le partage des
responsabilités entre le CFTPN d'une part, la direction du PNT d'autre part, pose
quelques problèmes de coordination. Des anomalies sont constatées par I'Autorité.
Cette difTiculté de gestion est aggravée par l'absence d'un outil informatique
centralisé dédié au suivi de ces agréments.

L'absence d'outil résulte de problèmes de gestion des budgets, de difficultés
techniques et des lourdeurs de fonctionnement d'Air France.
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Les équipes de formateurs que nous avons rencontrées sont extrêmement motivées
mais ont parfois l'impression d'être sous utilisées.

10.5. LA DocUMENTATIoN ET LEs suPPoRTs

Au cours de nos entretiens la documentation a fait l,objet de nombreuses critiques
de la part de l'ensemble des personnes interrogées : complexité, modifications
importantes et récurrentes etc.

La commission a noté les demandes contradictoires de certains oui souhaitenr
disposer d'une documentation simple, mais qui contienne un grand nombre
d'informations. ces demandes contradictoires sont foriement ressenties oar les
différents services support que nous avons rencontrés. Ces services, faute d,une
politique claire en la matière, estiment qu'ils onl des difficultés à résister à ces
demandes, qui génèrent une complexité de cette documentation.

La voie retenue par les constructeurs, qui s'orientent vers un FCOM simple associé
à un FCTM présentant des compléments explicatifs et pédagogiques, devra faire
l'objet d'un examen approfondi.

cette démarche devra s'intégrer dans l'évolution vers la documentation électronique
qui va devenir incontournable à moyen terme et qui permettra de hiérarchiser
automatiquement les informations disponibles. ll conviendra de ne pas sous-estimer
les risques générés par ces nouvelles technologies.

Le " fil rouge > guidant son élaboration, outre la cohérence réglementaire, devrait
être son adaptation à I'utitisation opérationnelle à bord des avionj,

ll n'existe pas de contrat de type clients/Fournisseurs pour clarifier les relations
entre les Divisions de Vol, les Services Centraux et Supports.

10.6. LA SELEcTIoN ET LA FoRMATIoN DE L'ENcADREMENT.

S'il existe bien des procédures de sélection et de recrutement des cadres pNT. la
commission note l'absence d'une véritable politique à long terme en ce qui concerne
I'identif ication des compétences, la formation, le suivi professionnel des membres de
l'encadrement.

La commission observe oue :

. certains membres de l'encadrement ne prennent pas le temps de suivre les
nombreux stages de management disponibles,

. certains cadres estiment ne pas être suffisamment reconnus et soutenus par
l'entreprise,

e il n'existe pas de procédure simple pour des mandats de cadre de courte durée.
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VI

La commission a effectué deux déplacements, l'un après de KLM, l'autre auprès de
British Airuays ; de ces rencontres extrêmement cordiales et très enrichissantes, nous
n'avons retenu que les points factuels les plus pertinents et nous avons volontairement
écarté tous les aspects subjectifs pourtant tout aussi essentiels pour des raisons de
discrétion ei de respect à leur égard.

1) DEPLACEMENT AUPRES DE KLM LES 2, 3 ET 4 MAI

1 .1 ORcaruIsaTIoI{ DE LA SECURITÊ ET DE L,AssuFANcE oUALITE

La déclaration liminaire de B. de Vries responsable, Sécurité des Vols et Assurance
Qualité est simple et claire : There is no perfect sorution, but safety, euarity and
Security are to be integrated !

A KLM, il existe un responsable unique de la sécurité des vols et I'assurance qualité
pour l'ensemble de la compagnie: ir rend compte de sa mission sécurité des Vors
auprès de vP F. oPS et de sa mission Assurance qualité auprès du dirigeant
responsable. ll a sous sa responsabilité fonctionnelle un responsable S&QÀ oar
entité.

PNT et PNC sont dans deux structures séparées.

Les incidents se répartissent de façon égale entre Lc et MC pour une flotte
équilibrée entre le long et le moyen courrier.

1.2 TRAITEMENT DEs INCIDENTS

Dès qu'un incident présente des caractéristiques inhabituelles les PEQ imptiqués
sont souvent suspendus de vol même si cette suspension peut ne durer que
quelques heures, pour :

. obtenir des membres d'équipage des informations non polluées par les vols
suivants,

. tenir compte des conséquences psychologiques potentielles de l,incident sur
l'équipage,

. éviter de remettre en ligne un équipage qui aurait un besoin de ré-entraînement.

Les incidents impliquant des pS sont traités de Taçon identique.

Forte implication du Director FS & OpS eA dans :

. l'analyse de I'incident et des facteurs contribuiifs du degré d,implication de
l'équipage,

. la décision d,arrêter ou non l'équipage,
' du niveau de ré-entraînement nécessaire décidé en accord avec le responsable

niveau professionnel du navigant.
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1.3 ANALYSE DEs VoLs

Le protocore rail partie du ( working agreement " négocié par res os. L,immuniré esrgarantie par le protocole, mais pas l,anonymat...

Les incidents sont anarysés par une équipe d'ingénieurs, puis res prus significatifssont validés par un pNT e1 ra décision de conuoq,i"r un équipage esi pri,e Jà". ôr,irsoit besoin de demander I'accord des OS.

un équipage convoqué par le DF_s&eA-ops ne peut refuser de se présenter, marspeut demander à être.assisté d'un représentant àu synoicat ou un membre deI'encadrement de sa division de vol.

certaines dessertes comme ce||e de sXM en B744font 'objet d,un suivi particurier.Généralement res particurarités des dessertes sont générarement bien transmisesd'une division à une autre lors d,un cnangemeÀ àà'tvpe avion.

1 .4 DOCTRINE

Les oPL ont ra possibirité de décider eux-mêmes d,effectuer une RDG, même si ceian'est pas formellement ecnr.

Le plancher de stabirisation est fixé à 5oo'en vMc et 1000,en rMC conformément àIa norme IOSA.

sur res 8777 et A330, res procédures constructeurs sont utirisées et c,est re cDB qurtient les manettes au décollage ; sur les autres machines le pF tient les manettes audécollage et |opL est autorisé rorsqu'ir est pr a oecioer |arrêt décoilage "n "ài àupanne moteur et de feu moteur.

La culture de ra RDG sembre bien déveroppée parmi res pNT KLM, même après IaM_DA; u, simulateur, toute absence Oe Oecision de RDG, si étte a etè' ;uteenécessaire ou préférable par I'instructeur, {ait l,objet d,un débriefing très critique. 
"

y.T- lqc ne fait |objet d'un ASR que si eile a été décrenchée au-dessous de raMDA/DA,

1.5 CARRTERE DEs pNT

Chaque PNT jouit d'une grande liberté pour organiser sa carrière :

. 2nd Ofiicer, OpL MC, OpL LC, CDB MC puis CDB LC,

. OPL City Hopper, CDB City Hopper, OpL LC, puis CDB LC ou CDB MC,. Un CDB peut, en théorie, redevenir OpL s'il le souhaite.

chacun êst inscrit sur une riste de séniorité appricabre à tous res actes de carrière.

L'entraînement est adapté, en fonction du cursus de chacun.

Les régimes à temps partier sont nombreux et variés :SC,/o,66To, go% et appricabres
sur toutes res divisions, rong et moyen courrier sans restriction particuiiêre. cÀiremps partiels sont effectués sur une base mensuelle: 50%, c,esi une activité vorréduite de moitié et un salaire de 50o/o.
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Ir n'y a pas de suivi. particurier de |expérience des pNT en temps partier. Enrevanche un suivi particurier e.st effectué pour res pNT qui cnoisissent- ui 
-fàiéours

quarifié de < non standard " afin de déterminer res vorumes de formàtio; a;;pi;; àchaque individu,en fonction de ra nature de |acte de carrière qui tui est piopoiË 
--

ll n'y a pas de sectorisation depuis 1g73 ; res cr[ères JAR s,appriquent pour resreconnarssances terrain et lorsqu'un terrain cesse d'être desservi par un tyàe avionfexpérience acquise est transférée vers rautre machine sur ra base d,unfonctionnement naturer- Aucune procédure specitique n'est mise en prace dans ceout.

Les avions 8767 er MD 1 1 desservent fréquemment |Afrique, re 8777 Los et cpr.

1.6 FoRMATIoN DE BASE, sELEcTIoN ET RECFUTEMENT

KLM recrule excrusivement des pirotes dont ra formation de base a été assurée. soit par l'école de formation de KLM (KLS),
o soit par r'écore nationare. des pirotes (NLS) mais re prétendant doit pouvorr

démontrer qu'ir a une expérience d'envirôn sob heures de bimoteur rourd, 
'

. soit par I'armée de l,air.

La responsabilité de la sélection est répartie entre :

' un. directeur RH qui assure ra partie administrative à partir des dossiers qui
doivent obtenir une notation giobare de 60 pour pouvoir passer à r'étaiesuivante,

o Un pilote qui assure la partie technique.

Elle comprend successivement :

. une sélection sur dossier,

. des tests psychotechniques,
' un lever de doute sur simurateur de vol (avion classique/8744lA310...) au cours

d'une séance de 2 heures pF/2 heures pNrF (vareurs doubrées pour rn ab-initio;,
. une interview,
' une visite médicale approfondie équivarente à ce e nommée de longévité,
o un contrôle " sûreté , et casier judiciaire.

Dans ces tests sont recherchées les qualités suivantes :

r professionnalisme,
. capacités managériales et leadership,
. capacités à gérer le stress,
. capacités à gérer les informations et à s'organiser,
. capacités de décision.

1.7 ENTRAINEMENT ET coNTRoLEs PERIoDIQUES

Nombre de séances : 4 x 9,5 heures tous les lrois mots, comprenanr :

. 2 ( proficiency, FCUOPS check, donnant lieu à une notation,

. 2 .. recurrent training , sessions qui ne sont pas notées,
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Peu de séances avec des supports (sland in) sont programmées (une vingtaine par
an) en raison de l'utilisation de 2nd officer en tant qué renfort sur tes Lé et pbur
lesquels le recurrent training se__fait selon des rythmes différents (tous les 90 joursl
et en équipage composé de 2 2.d ofticer.

Les séances de simulateur comportent les particularités suivanles :

o Le contenu est déterminé par les équipes niveau professionnel de chaque
division, et ir est mis à jour deux fois par an, pour tenir compte des demandes
des différents services,

' Le programme des séances n'est pas distribué aux stagiaires qui ne connaissenr
que te sujet du iour et le terrain de départ.

Le briefing des séances d'entraînement: d'une durée de 2 heures au cours
desquelles des sujets aussi variés qu'une visite du occ, comment devenir cDg,
ges sujets techniques variés sont abordés par |instructeur à r'aide de supports-
Débriefing : t heure

Nota: les séances débutant à o6Ho0 n'ont pas de brieïing et sont réservées aux" proficiency checks u

Notation : seures les séances de prof check font l,objet d,une évaluation et d,une
notation.

Traitement de I'échec: un ré-entraînement est imposé aux stagiaires en cas d'échec
a,nsi qu'un nouveau contrôre; res positions de " support ", ie font pas |objet de
noiation, mais une prestation jugée non satisfaisante donne lieu à uî ré-
entraînement sans notation.

Ambiance : bonne ei décontractée durant les séances de simulateur

scénarii : élaborés par les différentes divisions et soumis à l'autorité au préalable.

Décision : pas de formation spécifique sur cet aspect des choses autre oue celle or-lr
est donnée aux oPL lors de leur stage de lâcher; nos interlocuteurs esliment que la
culture de la remise des gaz est bien présente parmi les pilotes KLM.

Cours sol : aucun sauf pour les exercices feu, 1 fois tous les 3 ans !

1 .8 GEST|oN PARTAGEE DEs voLS ENTRE CDB ET DtspATcHER

Le dispatch est organisé à l'instar des compagnies américaines avec des dispatcher
possédant une Iicence.

Chaque dispatcher prépare (5, voire 6 vols Long courrier et 1O max. sur MC) et en
assure le suivi.

ll dispose de tous les moyens modernes de communication, de carcur et de suiv
météo et vol ; ll connaît ainsi la position, l'altitude la vitesse, Ie FoB des avions ou'il
suit.

une préparation est débutée entre 3 et 4 heures avant |heure de départ, affinée 2
heures avant pour être disponible au minimum go minutes avant I'heure de déoart: il
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assure le contact avec le service ( network ,, pour déterminer s,il V a lieu d'accélérer
le vol en fonction des correspondances.

Les calculs carburant sont effectués au Kg près avec un système de réserve de
route fondé sur le réalisé de la route durant I'année glissante écoulée. Deux choix
sont possibles: 90 % ou 99 %. choix effectué en fonction de critères (nombre de
piste, visibilité minimale orévue

2) DEPLACEMENT AUPRES DE BA LES 15 ET 16 MAI

2,1 ORGANISATIoN DE LA SECURITE ET DE L'ASSURANCE QUALITE

' Le Service Assurance Qualité est différent de celui de la Sécurité qui rapportent
tous les deux au Dirigeant Responsable.

. BA a mis en place un S.M.S. et utilise l,outil TEM pour piloter la sécurité.

' Des services " Assurance Qualité , sont présents dans les différents services oe
l'entreprise.

. Les OSV tels que nous les connaissons à Air France n,existent oas.

2.2 ANALYSE DEs VoLs

Le système d'analyse des vors SESMA garantit anonymat et immunité, mais un suivi
individuel des performances est effectué. Le svstème de communication
Direction/PNT effectué via un pilote de la BALpA. Si lés réponses obtenues par re
correspondant BALPA sont jugées satisfaisantes la procédure s'anête à ce stade ;
en revanche si les réponses sont jugées non satisfaisantes le management peut
demander la convocation du CDB ou de l'équipage.

Entre 10 et 20 communications sont effectuées chaque mois dans le cadre de I'outil
SESMA pour un peu plus de 3000 PNT.

En cas de problème caractérisé, la levée de l,anonymat peut être décidée par la
direction ; cette possibilité n'a jamais été uiilisée jusqu,à présent.

2,3 DoGTRINE

La répartition des tâches a été imaginée en fonction de préoccupations FH, autour
de deux notions que nous ne connaissons pas le pl et le p2 :
. le P1 effectue le décollage et la croisière jusqu'à et y compris le briefing

approcne,
. ensuite c'est le P2 qui va effectuer la descente jusqu'à et y compris la remise des

gaz,
. si les références visuelles sont acquises alors c,est le pl qui reprend les

commandes et pose la machine,
. c'est le PNF donc le P2 qui sortira les reverses à l,atterrissage comme en cas

d'arrêt décollage qui est exécuté par le p.i.

Le plancher de stabilisation est 500', et à 1000' I'avion est considéré stabilisé si les
condiiions sont réunies pour qu'il le soit à S00,.
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2.4 CAFRIERE DES PNT

La carrière des PNT est organisée de façon extrêmement classique et n,appelle pas
de remarque particulière.

2.5 FoRMATIoN DE BASE SELEGTIoN ET REGRUTEMENT

BA n'est présente dans aucune écore nationare et a embauché ses derniers
" Cadets " (55 environ) entre 2001 et 2003.

Entre janvier 2005 et octobre 2006 e e a recruté 4oo pilotes - à l'aide d'une
structure très légère, s'appuyant sur Internet pour les premières démarches. ce que
BA recherche, ce sont des ( concrete thinkers " déjà formés pour des raisons de
coût.

La sélection s'effectue en deux jours et comprend :

1" jour ;
- Une interview
- Exercice de groupe
- Exercice verbal connaissance anglais
- Tests numériques simples
- Tests psychomoteurs/psychotechniques.

2" jour :

1 vol en simulateur sur une étape courie du type Gatwick/stansted par exempre pour
mesurer l'adaptation sous pression à un nouvelle situation ou un nouvel
environnement et tester les aspects suivants :

- Leadership and Management Skills,
- Teamwork and Co-operation,
- Problem Solving and Decision Making,
- Situation Awareness, (plane, path, people),
- Technical Ability (Manual Handling, Automation Handling.

Pour les "Direct Entry Pilots" (âge limite 49 ans) l,objectif de ta séance de 4 heures à
deux stagiaires avec changement de place est de mesurer :

- Manual capacity
- Instrument scan
- Situation awareness
- Adaptability to a new situation

Pour les " Cadet Pilots " un instructeur esl présent en place gauche.

Ensuite les cadets doivent suivre un stage de " JET ORIENTED COURSE " pour
s'habituer à la vitesse et aux procédures BA. ce stage est également éliminatoire s
les résultats sont insuffisants. si le cadet décide dè ne paè entrer à BA il devra
remDourser cette somme.
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2.6 FOFMATIoN CDB

A l'occasion d'une qualification de type ; un stage de préparation au commandement
est effectué et s'effeciue sur 4 jours.

Sont évoqués les aspects commandemenvcRM seron la crassification suivante :

' Leadership and Management skils : readership, s'assure du resoect de ra
doctrine et des procédures (y déroge en cas de nécessité après discussion),
assure l'organisation et la coordination au sein de l,équipage, la gestion de lâ
charge de travail, Tait un usage adapté de I'autorité,

. Teamwork and Co-operation : stimule et entretient la synergie équipage, l,aide
mutuelle, a une bonne compréhension des besoins du groùpe, démo-ntre une
capacité de résolution des conflits,

' Problem solving and Decision Making : capacité à identifier un orobrème et
ses causes, puis à générer des sorutions de la part des autres, puis à évaluer
les risques et les possibirités de r'équipage, et enfin ra capacité â en suivre ra
réalisation

. Situation Awareness : (plane, path, people),
' Technical Abirity: (Manuar Handring, Automation Handring, Knowredge of o.M.,

regulations and SOPs, System knowledge, emergency and Àon_normai
procedures),

. Business and customer awareness : compréhension des aspects
économiques d'une décision, des attentes du crient, des demandes des autres
services.

ENTRAINEMENT ET coNTRoLES pERtoDlouEs

Les ECP comportent 4 séances de simulateur de 4 heures avec pause de j0 mn,
gJoupé_es par 2 (pour des raisons de programmation) sur un rythme semestriel.
L'entraînement se tient le premier lour, re contrôre le rendemain avec le même
instructeur.

Sur Airbus, pour des raisons de disponibilité des simulateurs, I'ECP comporte 4
séances de 3h avec briefing (3h) et débriefing plus longs utilisant des supports
vroeo.

Quelques remarques courtes :

. Le contenu d'une séance FCL combine la partie FCL et la partie OpS et les
exercices LVO ; le programme n'est pas très chargé.

. Le contenu des séances est connu dans ses généralités mais I'instructeur peut
changer le scénario.

. une séance de ( proficiency check " peut être effectuée par deux opl

. Séance observée: briefing (i heure) et le dé-briefing (1 heure), centrés sur
quelques rappels techniques (régtementation US deshinima CÂT 2 eI g Dal
exemple), et surtout sur les aspects " CRM appliqués ".

2.7
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2.9

. Cours sol : 1 journée par an est programmée avec intervention d,un cadre pNT
et exercices avec le PNC (CRM commun prévu) ; 'l jour sol supplémentaire est
programmé tous les 3 ans.

o Les séances d'entraînement ne sont pas notées, mais si le niveau est jugé
insuffisant un ré-entraînement est proposé/imposé au stagiaire.

o Notation quaternaire : Non Prof, Prof, Standard, Standard plus,

. Au travers de ce que nous avons pu observer le traitement de l,échec prévoit
un/des ré-entraînements mais il n'y a pas d,acharnement thérapeutique que ce
soil à l'occasion des ECP, qualification, lâchers CDB.

ENCADREMENT ET MANAGÊMENT

structure légère - peu ou pas de relation directe entre les piloles et I'encadrement
au retour et au départ des vols. Une newsletter mensuelle est adressée chaque mois
par mail à chaque navigant.

Un Chef Pilote : Head Flight OPS sous ses ordres : trois cheTs pilotes : Lono
Courrier/Moyen counier/Base Gatwick, plus un responsable des Ressourceé
Humaines qui gère les rotations, le recrutement, les relations avec les organisations
syndicales.

Les instructeurs bénéficient de deux journées de formation chaque année et sont
supervisés au cours d'une séance de simulateur tous les ans

La relation officielle avec les provinciaux est u Responsibility ",

Formation FI'VCBM

Un nombre restreint d'instructeurs " CRM I " et " CRM E " ayant bénéficié d'une
formation spécifique assure la diffusion de ces aspects qui sont totalement intégrés
dans la formation des oilotes.

La notation est centrée à 60 % autour des asoects FH/CR|V|.

2.'l0 Fusions et transformation des OMN :

En 1986 British Airways a intégré 450 pilotes de British Caledonian sans problème
particulier. En 1992 200 pilotes de Dan Air ont rejoint les effectifs de BA

Enfin en 2001,200 pilotes de City Flyers sont venus rejoindre les effectiTs de BA.

Tous les autres pilotes venant des compagnies dont BA a le contrôle, doivent passer
une sélection complète ; il n'y a pas de facilités particulières.

Une dizaine d'OMN seulement ont été transformés en Dilotes sans oroblème
oarticulier
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3) CONCLUSIONS : LES PRINCIPALES DTFFERENCES AVEC AIR FRANCE :

Le nombre de vols à destination de l'Afrique subsaharienne, effectué oar ces oeux
compagnies est notablement inférieur à celui d'Air France dans un facteur 4, et ceci
explique une partie de I'écart qui exisie en terme de sécurité des vols. Mars ces
différences sont loin d'expliquer la totalité des écarts ; il convient de rechercher une partie
de l'explication ailleurs.

La commission a le sentiment que les entreprises demandent plus d,efforts oersonnets
aux PNT tout au long de leur canière.

Le consensus est beaucoup plus large, entre pNT, et entre pNT et Direction,

Ces entreprises vivent, semble-t-il, sans diff iculté :

. des différences de doctrine majeures dans la répartition des tâches au décollage,
' des complexités très importantes en terme de répartition des tâches entre le pF et le

PNF,
o des vérifications croisées très allégées par rapport à celles que nous pratiquons.

Le volume de formation et d'entraînement à I'occasion d'une qualification est cohérent
avec celui d'Air France, mais :

. le nombre d'étapes en AEL est plus restreint,

. il n'y a pas d'acharnement thérapeutique.

En ce qui concerne I'ECP les pNT BA comme ceux de KLM disposent d'une séance de
simulateur de plus que les pNT AF.

L'encadrement en nombre réduit par rapport à ce que nous connaissons à Air France
semble prendre ses responsabilités assez rapidement en cas d'échec ou d,insuffisance
professionnelle ou de comportement jugé déviant,
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VII LA SECURITE DANS LES COMPAGNIES IATA

1) FAMTLLES DE RTSOUES tDENTtFIES PAR L'�IATA

Comme il est d'usage, I'IATA présente chaque année au début du mois d'avril son Annual
Safety Report de l'année précédente.

L'édition 2005 présente la longue liste des accidents de l'année et l'analyse des facteurs
contributifs.

Les causes principales des 11 l accidents se résument aux facteurs suivants :

. Défaut de compétence des équipages dans 38%des cas,
o Faible entraînement dans 347" des cas,
. Manque de communication entre les membres d'équipage 31%,
. Conditions Météo défavorables dans 29% des cas,
. Déficiences des installations aéroportuaires, 17"/o.

Par ailleurs le rapport élabli des corrélations entre :

. le niveau de compétence et I'entraînement des équipages dans des conditions météo
défavorables, même dans les compagnies expérimentées,

. les erreurs des équipages, un niveau faible et des contrôles insuffisants,

. une communication déficiente entre membres d'équipage dans un contelite
météorologique détavorable sur un aéroport mal équipé,

. une mauvaise gestion de Ia sécurité et mauvaise surveillance de l'autorité.

L'attenissage est la phase de vol au cours de laquelle les accidents matériels sont les plus
fréquents mais pas les plus sévères; en revanche, ceux qui se produisent pendanl la
montée initiale et la croisière se traduisent par le plus grand nombre de victimes.

La moitié des événements de l'année se produisent en phase d'approche et
d'atterrissage.

Dans un nombre signiiicatif d'accidents, le rapport note une rapide détérioration des
conditions Météo conjuguée à une mauvaise transmission de ces informations aux
équipages.

La gravité des sorties de piste est bien évidemment liée à la nature de leur environnement
immédiat (tranchées, f ossés, etc.).

La perte de contrôle en Vol se produit dans 1 1 % des cas d'accidents et principalement en
montée initiale, L'issue est fatale dans les 75% des cas-

Les facteurs d'accidents peuvent se résumer ainsi (% des occurrences totales) :

. Compétence de l'équipage technique 38 %

. Déficience de I'entraînement des équipages 34 %

. Déficit de communication entre pilotes 31 %

. Météo défavorable

. InTrastructures sol déTicientes
29 "/"
17 Yo
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Une corrélation est établie entre :

Un niveau de compétence et un déficit d'entraînement des équipages associés à des
conditions météo défavorables,
les erreurs des équipages et un déficit dans les exigences et la qualité de I'instruction,
une déficience de dialogue entre membres d'équipage, une météo défavorable et des
inf rastructures déf icientes,

. un déficit de " culture sécurité " de la Compagnie alliée à un faible contrôle de
l'autorité administrative.

2) LES STRATEGIES DE PREVENTON

Les solutions proposées par I'ACTF (Accidents Classification Task Force) pour améliorer
la performance " sécurité, des compagnies aériennes s'articulent principalement autour
des propositions suivantes :

. Mise en ceuvre du Safeiy Management System dans toutes les entreprises,

. Utilisation du modèle TEM (Threat and Error Management),

. Renforcement de la qualité d'expression en Iangue anglaise des acteurs du système,
principalement les pilotes et contrôleurs aériens.

. Mise en æuvre de stratégies de prévention dans le domaine des opérations aériennes,
parmi lesquelles il faut citer :

o La suppression des procédures normales " maison " en divergence avec les
procédures du constructeur conduisant à des oroblèmes en situations non
normates,

o le renforcement du rôle sécurité du personnel navigant commercial,
o la perte de contrôle en vol : revoir la pédagogie d'enseignement et d'entraînement

aux limites du domaine de vol de l'avion,
o I'amélioration de la précision du point d'impact à I'attenissage,
o l'amélioration de la culture de la remise de gaz, une manæuvre normale à utiliser

systématiquement en cas d'écart,
o la définition d'une procédure d'atterrissage interrompu, utilisable entre la MDA et le

passage des reverses, et l'enseignement au simulateur dans un contexte
opérationnel simulé aussi réaliste que possible, afin de favoriser l'apprentissage de
Ia prise de décision et de rendre utilisable cette procédure par les équipages,

o le renforcement de la culture sécuriié des vols de la part des sous-traitants de la
compagnie,

o l'amélioration des échanges entre compagnies et constructeurs sur les incidents et
accidents,

o I'amélioration, en cas de dégradation météo, de la rapidité de la transmission des
valeurs caractéristiques (vent, visibilité, etc.) aux équipages. Cette communication
est essentielle pour la détermination des distances de freinage des avions d'autant
plus que les pilotes ont tendance à surestimer les performances de leur avion en
conditions dégradées.

En conclusion, l'IATA recommande une nouvelle fois la mise en æuvre du concept SMS
Safety Management System dans les compagnies aériennes pour réduire le nombre
d'accidents.
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3) COMMENTAIRES DE LA COMMISSION

Même si le rapport annuel de I'IATA dresse une cartographie des causes des accidents au
plan mondial sensiblemenl différente de celle d'Air France, on retrouve certains éléments
forts que la commission a fait ressortir au travers de son analyse des événements et des
autres incidents ou'elle a étudiés :

. les conséquences des pertes des références visuelles et les stratégies qu'il convient
de développer (atterrissage interrompu, entraînement au simuiateur, pertinence des
informations fournies aux équipages etc.)

. la précision de l'impact à I'attenissage,
o la culture de la remisse de gaz,
. l'exposition particulière aux risques dans la zone Afrique.
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Après avoir écouté un grand nombre d'acteurs de l'entreprise, étudié les facteurs
coniributifs maleurs des accidents et quasi-accidents retenus et examiné les pratiques
des autres compagnies, la commission souhaite formuler trois recommandations
d'ordre général qui devraient constituer une espèce de socle philosophique lequel
devrait guider tous les acteurs de l'entreprise Air France et ceci quelles que soient leurs
fonctions et leur position dans la structure.

Ces trois principes sont :

a. SIMPLIFIER
b. IMPLIQUER
c. DONNER DU SENS

ces principes partent de la constatation que les personnels d'une entreprise de
transport aérien doivent être des acteurs responsables et éclairés oour assurer un haut
niveau de sécurité lequel dépendra directement du niveau d'investissement personnel
de chaque salarié dans son travail. Cette remarque est encore plus vraie pour le
personnel navigant et le PNT en particulier.

c'est d'ailleurs un haut niveau d'investissement individuel que les membres de la
commission ont ressenti chez les PNT des compagnies dans lesquelles ils se sont
rendus ; cet aspect constitue une différence essentielle avec ce que l'on peut parfois
ressentir au sein d'Air France.

Une entreprise de transport aérien n'a pas d'autre choix que de faire confiance à ses
salariés pour garantir ce niveau de sécurité. Et de leur laisser un espace de liberté au
sein duquel ils pourront évoluer dans l'intérêt de la sécurité des vols et du bon
fonctionnement du service. A charge pour chacun d'accepter la part de responsabilité
individuelle qu'implique une ielle démarche et donc une éventuelle sanction - positive
ou négative - dont la portée est encadrée par la charte signée de la main du Directeur
Général.

Or au sein d'Air France beaucoup de services, de salariés, de responsables, de
groupes constitués - en particuliers les organisations syndicales mais elles sont loin
d'être les seules - demandent que leurs soient garanties des prérogatives tout en
refusant d'assumer parfois la conséquence des responsabilités qui sont accrochées à
ces prérogatives.

A cet égard, il n'est pas neutre de constater que dans la formation facteurs humains de
British Ainways de ses PNT, a éié introduit un élément I " Supporting Other
departements " comprenant comme performance positive : " takes responsability and
assists other departements...Communicates details of issues without personal bias or
denigration. . ."

Or la multiplication des consignes ne peut que conduire à entretenir une forme de
déresponsabilisation individuelle. En prenant le risque de paraphraser une formule
célèbre mais néanmoins marquée d'un fond de bon sens : un trop grand nombre de
consignes tue les consignes !
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La commission a décidé d'appliquer ces trois principes dans la construction de ses
recommandations et souhaite qu'ils constituent un guide pour chaque acteur de
l'entreorise.

Simplifier: la docirine, les consignes, la documentation, les process, le mode de
pensée, pour que chacun puisse s'approprier l'essentiel ; simplifier impose de définir les
" savoirs " essentiels.

lmpliquer: chaque salarié, responsable, unité, dans l,amélioration de la sécurité, oans
le fonctionnement quotidien, dans la mise en æuvre du principe précédent ; pour
impliquer, il faut définir les " savoirs faire " essentiels.

Donner du sens : aux consignes, aux recommandations, aux chiffres, pour atteindre
les objectifs précédents et éviter qu'une consigne ne soit détournée de son objet
principal ; donner du sens c'est définir les n savoirs être ..

1) ORGANTSATTON ET SECURITE DES VOLS

Compte tenu du iemps imparti, la commission a limité son champ d,investigation aux
services et aspects directemenl impliqués dans le domaine de la sécurité des vols.

une organisation est le résultat de compromis prenant en compte notamment l'histoire, la
culture et les modes de fonclionnement; à cet égard nous n'avons pas trouvé dans les
compagnies visitées de réponses simples aux questions que nous avons posées.

Les trois idées clés doivent se décliner de la façon suivante :

. par une validation des champs de responsabilités de chacune des entités,

. par une simplif ication des process,

. par une amélioraiion du {onctionnement transverse,

. par une meilleure définition de lieux d'arbitrage,
o pâr' uoê véritable gestion de la sécurité en identifiant les u menaces " et les " erreurs

les plus fréquentes ".

1 .1. ORGANISATIoN GENERALE DE L'ENTREPRISÊ

S'agissant de l'architecture générale de l'entreprise, la commission a volonlairement
limité le nombre de ses recommandations, car il n'existe pas d'organisation idéale et
que le problème de I'entreprise est, avant tout un problème de fonctionnement
transvetse.

Par ailleurs, l'enjeu principal en terme de sécurité de son exploitation est de
développer une démarche globale de gestion de la sécurjté, dans toutes les
directions et dans tous les services; il y a ptus de gains potentiels à court terme
dans cette mise en ceuvre que dans une modilication en Drofondeur de
I'organisation.
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1.2. MtsE EN GUVRE DU coNcEPT SMS ( SAFETY MANAGEMENT SYSTEM)

La mise en place du SMS est l'enjeu majeur des deux prochaines années pour
l'entreprise Air France, plus d'ailleurs en terme de process que d'organisation car la
compagnie dispose des " briques de base u. llfaut noter que :

. Ce sera un impératif réglementaire dans un proche avenir, 2007 ou 2008,

. ll s'agit de mettre sur pied une gestion intégrée de la Sécuriié d'un bout à I'autre
de la chaîne de production ; elle doit donc inclure un " business plan u,

. ll conviendra de la décliner dans toutes les directions et services de l'entreprise,

. ll sera essentiel de la décliner de façon concrète et pragmatique.

1.3. ORGANISATIoN DE LA DG.OA

S'agissant de I'organisation de la DG.OA la commission recommande de :

1.3.1 Assurance Qualité Opérations Aériennes et Prévention et Analyse des
Vols

. Repositionner les services OA.OB et OA.AQ dans une même entité
rattachée au Directeur Général Adjoint Opérations Aériennes, qui devra
être la partie Opérations Aériennes du système de gestion de la sécurité,
afin d'assurer :

o une analyse commune des incidents et accidents,
o une communication cohérente au pNT,
o un reporting au dirigeant responsable,
o une coordination des recommandations et actions correctives,
o le suivi et la démultiplication des actions correctives dans les

différents services.

o Améliorer les méthodes d'investigation de l'entreprise pour faciliter
I'identif ication des facteurs de causalité à l'origine des accidents, incidents.

r Structurer la procédure d'entretien avec les membres d'équipages
impliqués dans un incident-accident pour rassembler tous les faits et
éléments pertinents dans I'intérêt de l'enquête.

1.3.2 Gestion de Ia sécurité dans I'organisation DG.OA

Mettre en æuvre dans toutes les divisions et services concernés les
recommandations qui auront été retenues.

, Préparer la mise en æuvre du SMS en le déclinant de façon concrète en
s'appuyant sur l'outil TEM (Threat Error Management).

Améliorer l'utilisation des compétences du Service de Santé au Travail dans
les domaines de I'alerte et de la médiation, dans le respect du secret médical.

Créer une procédure de débriefing des équipages impliqués dans des
événements graves, qui permette de tirer tous les enseignements, notammenl
en ce qui concerne les FH.
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1.3.3 Les missions d'OA.PN à préciser et renforcer :

La gestion centralisée des instructeurs en qui concerne les aspects
réglementaires, et leur Tormation initiale et récurrente grâce à un outil
informatioue sous le contrôle de OA.WK.

La coordination du suivi du niveau professionnel individuel des PNT et le suivi
des échecs et des insuflisances.

La coordination et l'arbiirage du contenu des supports ECP, AEL, etc. pour que
soient intégrés les aspects prévention et sécurité des vols.

La déclinaison du plan de prévention pour la partie qui la concerne.

La coordination de la mise en æuvre des évolutions de doctrine.

La coordination et I'arbitrage des aspects production de la formation.

La détection des potentiels cadre el instructeur parmi les PNT.

Le management des cadres PNT.

1.3.4 Les missions des Divisions de Vol à renforcer :

L'implication de I'encadrement des divisions dans la déclinaison et la prise en
compte du plan de prévention, avec l'aide de I'OSV.

Le management des instructeurs : encadrement, formation récurrente,
supervision, standardisation, notation.

La réalisation des supports AEL, L3... définis dans le chapitre formation, en
coordination avec OA.PN et les services support.

L implication dans la définition de la doctrine et du MANEX, pour pouvoir
critiquer il faut participer. ..

Le management des PNT: niveau professionnel, bilan annuel, identification et
suivi des PNT en difficulté personnelle ou technique dans I'intérêt de la
sécurité.

Le management des déviations.

1.3.5 Les missions du CFTPN

La majeure partie des recommandations concernant le CFTPN sont incluses
dans le chapitre formation, en ce gui concerne la formation initiale, l'anglais,
I'organisation et Ie contenu des QT.

La commission recommande d'améliorer la concertation entre le CFTPN et les
différents services niveau pro{essionnel de la DG.OA.
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1,3.6 Service Facteurs Humains et formation FH

La commission tient à rappeler que la formation FH/CRM dispensée
actuellement doit évoluer radicalement de façon à être une partie intégrante et
essentielle des PAl, de tout débriefing et cesser d'être traitée de façon parallèle
par les seuls spécialistes. L'enjeu, c'esi ni plus ni moins que l'appropriation des
concepts FH et leur utilisation par TOUS LES PNT.

Les instructeurs qui sont le maillon essentiel de cette évolution majeure doivent
être mieux formés à l'utilisation de ces conceots.

La commission estime en conséquence que le service FH doit être au service
des autres entités lesquelles doivent faire appel à leur expertise.

Les missions principales du service FH d'OA.pN doivent en conséquence être:

. la création des supports d'instruction FH nécessaires à la formation du pN.
instructeurs, PNT, PNC,

. l'élaboration des outils pédagogiques en concertation étroite avec les
divisions de vol et le CFTPN,

. I'aide à l'élaboration des PAt et des guides de débriefing

. l'aide à l'analyse des incidents et accidents.

1.3.7 Protocole analyse des vols

Tout en gardani les principes essentiels, procéder à Ia renégociation du
protocole analyse des vols pour coller aux évolutions technologiques et
interdire toute utilisation abusive des disoositions de DroTection individuelle.
notamment en cas de déviations répétées, comme indiqué dans la charte
signée du Directeur Général.

1.3.8 Régimes de travail particuliers et expérience récente

Etudier et mettre en place un régime de travail à temps partiel mensuel pour
limiter les durées des périodes entre deux activités aériennes,

Fixer des minima annuels de nombre d'étapes effectuées par chaque PNT ; la
commission recommande un chiffre de 20 en PF afin de maintenir le niveau
d'expertise requis pour le métier.

1.3.9 Comité d'éthique

Etudier la mise en place d'un comité d'éthique ayant la charge de traiter les
problèmes de " savoir être ".

1 ,3.10 Anglais

Mettre en place les moyens modernes, (DVD, Internet, etc.) et améliorer les
supports existanis pour favoriser l'acquisition et l'entretien d'une bonne
connaissance de la langue anglaise durant la formation initiale, et sur
I'ensemble de la canière des PNT.
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Toutefois, la commission est persuadée que des progrès ne seroni obtenus
que si les PNT sont régulièrement confrontés à la pratique de la langue
anglaise ; il convient de ré{léchir sur les occasions qu'il faut créer pour assurer
cette pratique régulière.

Mettre en place les modules de formation spécifiques pour résoudre les
insuffisances les plus graves.

1.3.11 Reconnaissance d'aérodrome et de ligne

Mettre.en place un outil réactiT et des supports attractifs permettant aux pNT
d'effectuer leurs reconnaissances terrain et route. Ces suppons devronl être
utilisables à domicile.

1.4, MANAGEMENT DE L'ENCADREMENT PNT

Dans le cadre des objectiTs de management du PNT il est essentiel que I'entreprise
dispose de cadres PNT bien formés, motivés et reconnus par les pNT.

A ce titre la recherche des potentialités d'encadrement parmi les instructeurs est un
moyen d'assurer une partie de ces objectifs; la commission estime néanmoins
souhaitable d'ouvrir la possibilité d'attribution de fonctions de cadre à des PNT
n'ayant pas d'expérience d'instruction, dès lors qu'ils ntont pas de responsabilités de
niveau professionnel.

Elle doit dans cette perspective améliorer la détection des potentialités parmi ses
PNT (OPL et CDB) très tôt dans la carrière, leur proposer des stages de formation et
surtout les mettre en situation afin qu'ils acquièrent une expérience concrète.

ATin de disposer d'un nombre de cadres suffisant pour assurer ces tâches
essentielles, la commission recommande de créer la possibilité de confier, à des
PNT, des fonctions de cadre pour des missions de durée limiTée (de l'ordre de 2 à 3
ans) ; ces fonctions seraient associées à un processus de sélection simplifié.

1.5. LE CCO

Concernant le CCO, point focal de I'exploitation, la commission formule les
recommandà.tions suivantes :

. Améliorer la présentation des missions de coordination et d'aide à la décision du
CCO, aux PNT (pouvant intégrer une charte ou un protocole),

. Constituer une base de données pertinentes sur tous les aérodromes
susceptibles d'ê1re utilisés en déroutement,

. Créer une check-lisl en cas de dégagement evou déroutement utilisable par le
PNT et le CCO,

. Résoudre le problème des points d'entrée multiples,

. Créer un plan de gestion des déroutements des avions AF en cas de fermeture
soudaine de Roissy eVou d'Orly,

. Améliorer la prise en compte des aspects sécurité dans l'atTectation des
machines, en fonction de la problématique spécijique de chaque desserte.
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2l DOCTRINE - CONSIGNES - SUPPORTS

La commission recommande des évolutions dans les domaines suivants :

2.1. DOCTRINE

Organiser le débat sur la doctrine dans I'entreprise; ce débat doit impliquer les
commissions techniques des organisations professionnelles, mais il doit être préparé
en amont et avec soin, pour éviter les dérives qui sèment le trouble dans les esprits.
La présence d'un représentant d'une commission technique d'une organisation
professionnelle dans le GNS est une bonne décision.

Poursuivre les efforts de dédramatisation de la remise de gaz et de l'atterrissage
interromou.

Permettre aux OPL de décider et d'effectuer une RDG sous le olancher de
stabilisation lorsqu'il esi PF,

Permettre au(x) OPL(s) de renfort de suggérer une RDG.

Etudier I'opportunité d'instaurer une consigne demandant aux équipages de
n'engager et poursuivre une approche que s'ils conservent la possibilité d'eftecruer
une remise de gaz (notamment lorsque cette probabilité augmente).

Mieux impliquer les OPL de renlort dans la conduite du vol, dans un équipage
renforcé.

Définir les savoirs essentiels.

Clarifier l'utilisation des automatismes et le passage des modes automatiques au
mooes manuels en :

. laissant le choix du niveau d'automatisme aux équipages, chaque fois que cela
est possible,

o explicitant clairement les avantages et les inconvénients des différentes solutions
possibles autorisées sur chaque avion, (ex: en cas d'utilisation de I'A-THR suivi
permanent d'un paramètre de vol, mais temps de réaction plus long de
l'équipage en cas de réponse inadaptée d'un automatisme, et sous-traitance ou
maintien de vitesse, réponse inadaptée des A-THR dans certains gradients de
vent etc.).

Supprimer toutes les formulations du type " recommandé " lorsqu'elles ne sont que
des précautions oratoires et non de véritables recommandations.

Attirer I'attention des équipages sur les difficultés de transition des modes
automatiques vers les modes manuels ou les modes mixtes s'ils sont autorisés, et
dans cette perspective :

. Suggérer des transitions hautes pour les changements de mode chaque fois que
cela est possible,

o Demander aux équipages de formaliser le moment de ce changement au niveau
du brieling.
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:

Maintenir voire restituer chaque fois que cela est possible, des espaces de décision
pour les PEQ.

Développer le concept du cockpit stérile au dessous de 10 000' (AAL).

Harmoniser dans la mesure du possible les procédures et annonces des différentes
familles d'avion.

Etudier I'opportunité d'adapter les briefings à la généralisation des cockpits équipés
de FMS.

Favoriser et maintenir une connaissance des ordres de grandeur des valeurs
essentielles pour permettre aux équipages de laire des levers de doute efficaces
(masses, vitesse, consommation, dislance d'atterrissage), de conserver un regard
critique sur les résultats des calculs effectués par les calculateurs embarqués ou
non.

Etudier l'intérét du concept " pilote de croisière ".

Réfléchir sur la déf iniiion et I'enseignement des attitudes de sauvegarde.

2.2. CoNslcNEs

Simplifier, hiérarchiser ei donner du sens aux consignes essentielles, à l'occasion
d'une réécriture du GEN.OPS partie I et d'un allègement des PGK.

Traduire dans les consignes les évolutions de doctrine arrêtées; en faire de la
publlcité.

Développer les straiégies de prévention afin, notamment, de contourner chaque fois
que cela est possible les espaces de classe E; si cela n'est pas possible réduire
I'exposition au risque par toute mesure adaptée.

Reniorcer la pratique du point d'impact à l'atterrissage.

Poursuivre les évolutions des consignes pour limiter les cas de perte de
communication.

2.3. SUPPoRTS

Mettre en ceuvre le guide des bonnes pratiques et les règles de I'art.

Utiliser l'expérience de la " formation spécifique )) menée sur A330/340 pour la
généraliser dans les autres divisions, après l'avoir adaptée à la problématique et aux
oooulations concernées.

Favoriser et maintenir des connaissances aéronautiques de base de haut niveau.

Réexaminer la répartition du contenu des parties B et D du Manuel d'exploitation
e n :
. simplifiant les consignes " procédures normales phases de vol ".
. se rapprochant des évolutions documentaires des constructeurs quand elles sont

pertinentes (envisager la création d'un FCTM notamment).
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Aménager, en le simplifiant, le contenu de la partie A du MANEX (chapitre 8 du
GEN.OPS, PGK, etc.).

Ce travait devra être mené en étroite collaboration enke les services support et les
divisions de vol au travers d'une relaiion formalisée.

Mettre en ceuvre rapidement un référeniiel opéraiionnel sous une forme
électronique.

Réduire le nombre de mises à jour.

Soigner la présentation des informations demandant un accès rapide

Procéder à une véritable campagne d'inTormation à l'occasion des évolutions
importantes de doctrine et de consignes.

Améliorer les " visuels, des simulateurs, des avions sur lesquels est pratiqué le
ZFT.

Travailler avec les constructeurs et I'Autorité oour améliorer la simulation :

. des Dertes de ré{érences visuelles

. toutes les procédures de perte de contrôle directionnel, de freinage, etc.

3) FORMATTON

lntroduction

Une formation de qualité des PNT est et resiera la clé de voûte d'une bonne performance
en matière de sécurité des vols. Cette formaiion doit être délivrée par des instructeurs
motivés et de grande qualité prof essionnelle. Les évolutions doivent s'inscrire dans cette
perspective.

Cela dit la commission rappelle que le niveau en fin de formation dépend autant de la
qualité des intervenants, des outils et supports pédagogiques, de la pertinence des
messages, de la définition précise des objectifs pédagogiques, que des qualités de base
des stagiaires et de leur implication personnelle dans leur formation'

La commission a souhaité rappeler ces quelques vérités pour que I'entreprise :

a) Maintienne une cohérence enire la sélection de ses pilotes et les différents modules
de formation que ces derniers suivlont durant leur carrière,

b) Mesure les effets des changements avant de procéder à de nouvelles modifications.

Par ailleurs, dans l'intérêt de la sécurité des vols, I'entreprise doit respecter strictement les
compléments de formation inscrits dans les PGI en cas d'inaptitude temporaire.

Les outils et les moyens de simulation ont fait et continuent de faire d'énormes progrès ; il
convient donc :

. d'utiliser pleinement leurs u capacité5 u pédagogiques aux différents stades de la
formaiion des pilotes,

. de développer et d'adapier, avec l'aide des constructeurs et de l'Autorité, ces
capacités pour entraîner les équipages à faire face aux situations identifiées comme
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étant les facteurs contributifs les plus fréquents dans les accidents et incidents que
l'entreprise a connus (perte des références visuelles en courte finale par exemple).

Toutefois, ces outils ne peuvent garantir à eux seuls un apprentissage complet; il convient
donc de maintenir un entraînement en situation réelle durant les phases d'apprentissage
des savoirs de base, en particulier durant la formation initiale.

En conséquence, la commission estime que les volumes d'heures de vol réelles doivenr
être augmentés durant la formation initiale et l'adaplation en ligne sur Long courrier.

Par ailleurs, la formation FHicRM dispensée actuellement doit évoluer radicalement de
façon à être une partie intégrante et essentielle des pAl, de tout briefing et débriefing et
cesser d'être traitée de façon parallèle par les seuls spécialislqs. L,enjeu, c'est ni plus nr
moins que l'appropriation des concepts FH et leur utilisation par TOUS LES pNT.

Les instructeurs qui sont le maillon essentiel de cette évolution maieure doivent être mieux
formés à l'utilisation de ces concepts.

3.1. SELECIoN DEs NAVtcaNTs rEcHNtauES

La commission recommande de :

. conserver la maîtrise du processus de sélection de ses pilotes,

. inciter les candidats ab iniiio à effectuer des heures de vol avant de débuter les
épreuves de sélection.

. compléter ses épreuves de sélection par un lever de doute en vol sur le modèle
de ce qui est pratiqué dans la sélection ENAC.

. maintenir des critères de sélection assurant une diversité de recrutement tout en
garantissant une solide formation de base.

3.2. FORMATIoNINITIALE

La commission recommande :

. d'iniroduire de la " réalité " dans le cursus de lormation par l'ajout d'heures de
vol réelles sur monomoteur à hélice et sur bi-moteur, pour renforcer I'assimilation
des savoirs de base, la consolidation des acquis et l'initiation à la prise de
décision,

. d'étudier I'intérêt de l'utilisation d'un avion intermédiaire entre le bi-moteur léger
el l'A 320,

. de conserver des simulateurs de vol d'avion classique (8737 ou A310) afin de
les utiliser comme outils de tormation et d'aide à la transition entre les avions
d'école de base et les avions de ligne,

. de s'assurer de la qualité des messages transmis par les insiructeurs durant les
premières heures de vol par rapport aux objectifs pédagogiques fixés par la
compagnie,
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. de limiter les périodes d'attente entre la fin de la formation initiale et le début de
la 1''" qualification pour ne pas gaspiller ces efforts de Tormation.

1 '"' or

En dehors des recommandations générales contenues dans le paragraphe " QT
additionnelle ,, la commission recommande de :

o vérifier le niveau des stagiaires ayant subi une interruption longue avant le début
de cette phase.

. s'assurer à chaque étape (EPA, AEL phase 1, phase 2, phase 3) de la validation
du niveau atteint.

garantir un strict respect des u plannings type AEL "
progressivité des difficultés, un temps de préparation
suffisant.

pour assurer une
récupération

. garantir un meilleur traitement
prononcées durant la phase
dédramatisation de l'inaptitude)

3.4. QT ADDITIoNNELLE

humain et pédagogique des " inaptitudes "
d'AEL (délais de remise en ligne courts,

Nous proposons de traiter cet aspect de la formation en formulant des
recommandations sur le stage FNE, puis la partie théorique, la partie simulateur, le
VHL et I'AEL.

Un bilan professionnel précis et complet doit être effectué par le Niveau
Professionnel de la division d'origine avant toute qualification additionnelle.

3.4.1 Le FNE

L'objectif pédagogique de ce siage étant de faire découvrir au stagiaire les
particularités du nouvel environnement :

' Positionner ce stage après la phase théorique et juste avant la phase
pratique FFS,

' Mettre à jour périodiquement son contenu pour mettre en lumière les
différences marquantes (architecture, principe, présentation) entre les
différentes familles d'avion.

3.4.2 La partie théorique

L'ensemble de la documentation et des supports d'instruction doivent être
distribués avec une anticipation d'au moins 1 mois pour permettre aux
stagiaires de se familiariser avec les particularités de sa nouvelle machine au
rythme qu'il choisira (y compris l'ordinateur portable). Etudier l'utilisation des
moyens modernes du type MFTD.
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3.4.3 La partie simulateur

La durée des séances de QT devra être la même oue celle retenue Dour les
séances d'ECP pour des raisons pratiques d'organisation pratique et des
raisons pédagogiques.

Le programme des séances devra être réorganisé en conséquence pour
conserver au minimum le nombre d'heures de simulateur reouis.

La première séance FFS devra être orientée vers la prise en main de la
nouvelle machine (pilotage basique à vue et aux instruments) et ètre effectuée
par un TRI qui devra évaluer la qualité du pilotage de ses stagiaires à cette
occasion et déterminer en accord avec le TRTO les compléments nécessaires.

Le programme des séances devra :

. limiter le nombre de C/L anormales ne présentant pas d'iniérêt
pédagogique majeur

. augmenter le nombre de procédures ( particulières ,, et < anormales
particulières, déterminantes pour la trajectoire devant les phases
chargées ou critiques (décollage, courte finale, perte de références
visuelles, atterrissage interrompu, atterrissage)

. comprendre des scenarii réalistes et (donc progressifs) simulant les pertes
des références visuelles en courte finale, les wind shear, les alarmes
GPWSÆCAS en évitant de combiner ces manceuvres basioues avec des
pannes complémentaires lourdes

3.4.4 Vols sous supervision

La phase des vols sous supervision est déterminante pour l'apprentissage de
l'utilisation de l'avion dans son environnement réel.

Cette phase doit permettre au stagiaire de découvrir les principales
particularités du réseau (notammeni sur long courrier) ainsi que l'intégration de
la conduite machine dans I'environnement opérationnel

Un livret de cette phase sera établi par chaque division sur la base d'une
architecture commune, garantissant une bonne appropriation des procédures
normales, des particularités des différents secteurs géographiques et des
routes; des u mises en situation > devront être proposées, étudiées et
réalisées en équipage par les stagiaires de façon complète.

Le dimensionnement et le choix des desiinations et des routes de cette phase
sur long courrier devront être réexaminés pour :

. respecter les exigences réglemeniaires (10 étapes sous supervision et 2 de
contrôle),

. tenir compte de l'expérience long courrier du stagiaire; dans l'hypothèse oit
il n'en possède aucune, la commission recommande 20 étapes de
supervision et 2 de contrôle.
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3.4.5 Appariement des membres d'équipage nouvellement qualifiés

La commission recommande que la période d'appariement soil de 500 heures
sur long courrier et 3OO heures sur moyen courrier pour permettre une bonne
appropriaiion de la machine et du réseau par chaque PNT.

3.4.6 Reconnaissance de route et d'aérodrome

La commission recommande la création de supports d'instruction de référence
de type DVD, pour chaque aérodrome nécessitant une reconnaissance de type
B et C,ainsi pour chaque route ou zone géographique remarquable, précisant
notamment quelles sont I

. les grandes caractéristiques,
o les menaces principales,
. les erreurs les olus communément commises.

3.5, FOBMATION CDB

Les stages L1 et L2 n'appellent pas de commentaires particuliers de la part de la
commission.

En revanche, le stage L3 ne remplit pas complètement la fonction pour laquelle il a
été construit à savoir préparer I'OPL à sa future fonction de CDB ei n'est pas
suffisamment sélectif (discriminant) dans la mesure où on constate encore trop
" d'échecs prévisibles ,, en stage L4 et L5-

3.5.1 Stage L3

La commission recommande de procéder à une refonte complète et une
harmonisation des livrets L3 dans toutes les divisions. Ces livrets devront avoir
une architecture commune pour répondre aux objectifs pédagogiques
principaux:
. prise en compte de la future fonction
. lecture commentée de tous les textes définissant les responsabilités du

trUÈJ

. mise en ceuvre concrète du référeniiel AF et des textes réglementaires'

. Sensibilisation aux aspects FH principaux de la fonction CDB :

o Leadership et capacités managériales,
o Travail en groupe, synergie équipage,
o Résolution des problèmes, prise de décision,
o Conscience de la situation (avion, traiectoire, membres d'équipage'

ATC,...)
o Aspects commerciaux, prise en compte du client et relation avec les

différents services de l'entreprise.

3.5.2 Cursus de carrière

Dans l'intérêt de la sécurité des vols, les membres de la commission
recommandent que le lâcher commandani de bord se déroule sur une machine
moyen courrier pour les raisons suivantes :
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. le lâcher commandant de bord sur long courrier conduit à :

o retarder le départ de ces OPL en stage L4 d'environ 6 à 7 ans
pouvant conduire à un changemenl de fonction tardif dans un
contexte de faible activité de pilotage et de faible occurrence d'actes
de commandement,

o réduire par voie de conséquence I'expérience des OPL qui
choisiront un déroulemenl de carrière classique,

générant dans les deux cas des risques supplémentaires en terme de
sécurité (risques d'autant plus importanis lorsque ces possibilités sont
utilisées aux Iimites).

. le moyen courrier est une école du commandement très eTficace dans la
mesure ou la probabilité de procéder à des décisions est 5 iois plus grande
sur moyen counier que sur long courrier,

. compte tenu du fait que les accidents interviennent majoritairement sur les
vols LC, et dans des conditions souvent limites et difficiles, le CDB LC doit
avoir une bonne expérience du commandement pour prendre une décision
pertinente.

. I'ensemble de I'encadrement, la majorité des instructeurs et des pNT que
nous avons rencontrés ainsi que cerlaines organisations syndicales,
considèrent que c'est une mesure nécessaire dans le contexte actuel.

En conséquence, si I'on veut améliorer la sécurité il est nécessaire d'utiliser
I'atout pédagogique que constitue un secteur moyen courrier varié et étendu.

Si une période transitoire est retenue, la commission recommande :

. de renforcer les modules de formation à la décision,

. d'augmenter le nombre de vols sous supervision par rapport au nombre
actuel,

t de mettre en ceuvre des règles d'appariement particulières et renforcées,

à I'intention des OPL qui effectueront leur stage CDB sur une machine long
courrier,

3.5.3 Expérience LC des CDB accédant à un avion Long Courrier

Les membres de la commission estiment fondamentale l'acquisition d'une
expérience long courrier en ligne préalablement au lâcher en tant que CDB sur
un réseau de taille mondiale.

L'acquisition de cette expérience doit se faire naturellement au cours de la
carrière OPL dans le cadre d'un cursus standard; à cet égard la commission
recommande de favoriser ce tvoe d'évolution de carrière dans l'intérêt de la
sécurité des vols.

A l'inverse, les PNT n'ayant pas cette expérience LC en tant qu'OPL doivent
bénéJicier :
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. d'une formation adaptée (module spécifique, nombre d'étapes augmentées
par rapport au niveau fixé actuellement, destinations représentatives des
caractéristiques du réseau),

r d'un appariement d'un an (ou 500 heures) garantissant un niveau
d'expérience satisfaisant de l'équipage-

Dans ce cas, la commission suggère d'étudier I'intérêt d'une sectorisation.

FoRMATIoN DEs INSTRUcTEURS

Les objectifs de cette formation sont les suivants :

. S'assurer que les instructeurs nommés possèdent les compétences en matière
d'analyse critique des capacités de pilotage (à vue et aux instruments) des
stagiaires.

. Utiliser les instructeurs pour relayer les messages concernant la sécurité des
vols : présentation des causes principales, plan de prévention annuel...

. Introduire la culture FH à tous les stades de la formation des instructeurs et faire
pratiquer en situation réelle; les instructeurs devront être les vecteurs de cette
" révolution intellectuelle u à Air France, condition incontournable de
l'amélioration de la sécurité des vols.

. Améliorer et standardiser les prestations pédagogiques et la notation des
instructeurs, notamment sur les asoects FH.

. Accompagner la mise en æuvre de Ia future évaluation NOTECH's
o Assurer une stabilité des effectifs des instructeurs avant des responsabilités

particulières dans le fonctionnement de la division.
. Améliorer la prise en compte pratique de la place droite auprès des instructeurs

promus sur une nouvelle machine.
. Rationaliser et simplifier les supports remis aux instructeurs.

La mission recommande de :

Décliner concrètement les objectiTs généraux cités précédemmeni,
Mettre en place, au sein des divisions de vol, un encadrement de proximité,
articulé autour de S.TRE ayant chacun la responsabilité d'une vingtaine
d'instructeurs (Cf. organisation A320). Ces instructeurs S.TRE responsables d'un
groupe d'instructeurs doivent être :

o des relais en maiière de politique de prévention de la sécurité des vols,
o des animateurs de proximité qui auraient pour tâche d'assurer la formation

continue des instructeurs et de contrôler leur aDtitude dans cette fonction
une fois par an (y compris le contrôle de la qualité de leur notation),

o des membres du groupe de coordination chargé d'examiner toutes les
questions posées par les instructeurs, NT, le BlT, sur tous les sujets qui
touchent à la doctrine, son application dans les divisions,

o des promoteurs de la révolution culturelle en matière de facteurs humains.

Effectuer une " relecture , du protocole instructeur pour garantir:

o la permanence d'un u noyau dur, d'instructeurs dans chaque division,
o un haut niveau de compétence, d'implication des inslructeurs et de

motivation authentioue.
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Des fonctions instructeurs à temps partiel au mois devront être étudiées et
inlroduites dans le orotocole.

. Améliorer la formation Facteurs Humains des instructeurs en :

o Vérifiant les connaissances de base des candidats instructeurs.

o Renforçant la formation FH/CRM des instructeurs durant le stage
pédagogique, à l'aide de supports modernes, et en situation réelle durant
des actes d'instruction et de contrôle.

o Rendant les instructeurs capables de procéder à un débrieling FH à l'issue
de tout acte d'instruction et de contrôle.

o Effectuant une évaluation annuelle de cette caoacité.

3.7. ENTRATNEMENT ET CoNTRoLEs pERtoDteuEs

La commission souhaite préciser les objectifs généraux des mesures :

. Augmenter le volume de formation et permettre un véritable entraînement sur
simulateur,

. Limiter les conséquences de la baisse des capacités d'attention des équipages
au delà de 3 heures.

. Répartir l'entraînement de iaçon régulière sur l,année,

. Faire coincider l'année d'instruction avec I'année IATA,

. Maintenir la prorogation de qualification en équipage homogène au cours d'une
séance unique,

. Etudier la laisabilité de certaines séances simulateur en équipage composé de 2
OPL,

. Améliorer la capacité de réactivité (aux mesures de prévention, évolutions de
doctrine, etc.) des programmes simulateur en décalant de 6 mois la mise à jour
de certaines séances de simulateur (F et E1 au début de la saison, O et E2 6
mois plus tard par exemple, cf. définition plus loin),

. Donner la possibilité aux instructeurs et contrôleurs de refaire un exercice en
échec durant la séance (ce qui implique de les alléger),

. Utiliser systématiquement le temps restant pour refaire un ou plusieurs
exercices, à la demande des stagiaires ou sur un programme d'exercices type,

. Réduire globalement le nombre de C/L effectuées et redistribuer le temps
dégagé vers des exercices de pilotage et coordination équipage/décision à
l'occasion de scénarii aléatoires,

. Définir l'objectif pédagogique de chaque exercice,

. Proposer des exercices permettant aux équipages de faire face aux risques
maieurs de notre exploitation (perte des références visuelles, atterrissages
interrompus, perte de contrôle directionnel),

. Entraîner systématiquement les équipages aux changements de doctrine,

. Utiliser les briefings pour développer la politique de prévention en matière de
sécurité des vols en y impliquant les instructeurs,

. Travailler les aspects " conscience de la situation ", u décision " et " synergie
équipage, en ne donnant pas aux stagiaires I'enchaînement exact des
exercices du programme des séances simulateurs,

. Modifier la notation pour s'orienter vers une réelle prise en compte des facteurs
humains et la metire en cohérence avec les causes principales des accidents,

. Claritier le statut des séances simulateurs O et E.
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Propositions :

Les gropositions de la commission concernant I'ECP sont regroupées dans trois
paragraphes: séance de simulateur, journées 31 et 52, contrôle en ligne'

3.7.1 Séances de simulateur :

La commission s'est intéressée aux PNT mono-qualifiés et aux PN bi-qualifiés.

Cas général des PNT mono-qualifiés :

Durée des séances de simulateur: transiormer les 3 séances de 4 heures
avec pause de lomn (en réaliié 17 à 20mn) en 4 séances de 3 heures 30 mn
sans pause (sauf pour des raisons physiologiques et à la demande des
stagiaires), selon le schéma suivant :

. Une séance FCUOPS, appelée F,

. Une séance OPS appelée O, intervenant 6 mois après la séance F,

. Deux séances d'entraînement, E1 et E2 intercalées avec les séances F et
o.

La séance F comprendra :
. les exercices FCL de prorogaiion,
. les exercices u A, B, C, D, E, F " dits u OPS u.

Elle devra se dérouler dans un temps de 3 heures 15 pour permettre au
contrôleur de faire reprendre un exercice. Son briefing est de 30mn le
débriefing de t heure.

La séance O comprendra :

. Les exercices du contrôle exploitant,

. Les exercices de prorogation de qualification place droite des instructeurs,

. Les exercices d'aptitude à la suppléance CDB en croisière pour les OPL
sur LC.

Les exercices devront pouvoir être réalisés dans un temps de 3 heures pour

Dermettre au contrôleur de faire reprendre un exercice, ou de proposer des
exercices comPlémeniaires.

Les séances d'entraÎnement, E1 et E2, sont deux séances d'entraînement
auxquelles sont ajoutées les parties LVO :

Les séances E et O seront précédées d'un briefing d'1 heure 30 et d'un
d é b r i e l i n g d ' l h e u r e , d o n t u n e p a r t i e s e r a m i s e à p r o f i t p o u r - r e p r e n d r e e t
développér les points des S1/S2 dont l'intégration dans un EAO n'est pas
jugée bbrtinente. Chaque briefing dewa comprendre une partie développant
ieé axès de préventioÀ et un rappel des dernières modifications du manuel
d'exPloitation.

L enchaînement des exercices ne devra pas être connu des stagiaires afin de
travailler les aspects ( conscience de la situation " et " décision "'
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Cas pariiculier PNT bi-qualifiés sur A330/A340 :

Transformer les 4 séances de 4 heures avec pause de 1Omn (en réalité 17 à
20mn) en 5 séances de 3 heures 30mn sans pause (sauf pour des raisons
physiologiques et à la demande des stagiaires), selon le schéma suivant:

. Deux séances FCUOPS, appelées F34 el F33, pour chacun des deux
apparells,

. Deux séances OPS appelées O34 et O33, espacées de 6 mois dont Ia
première intervient 3 mois après la séance F34,

. Une séance E qui serait alternativement effectuée sur 330 et 340 et
positionnée avant la séance de simulateur F correspondant à l'appareil.

Les séances F34 et F33 comprendront :

. les exercices FCL de prorogation,

. les exercices " A, B, C, D, E, F " dits " OPS ".

Elles devront se dérouler dans un temps de 3 heures 15 pour permettre au
contrôleur de faire reprendre éventuellement un exercice. Son briefing est de
30mn le débriefing de t heure.

Les séances O34 et O33 devront comDrendre notamment :

. Les exercices OPS du contrôle exDloitant et les exercices LVO
éventuellement combinés,

. Un exercice LOFT,

. Les exercices d'aptitude à la suppléance CDB en croisière pour les OPL
sur LC.

Elles devront se dérouler dans un temps de 3 heures pour permettre au
contrôleur de laire reprendre éventuellement un exercice.

La séance d'entraînement E :

. Des exercices de pilotage et des exercices en rapport avec les axes de
orévention.

Les séances E et O seront précédées d'un briefing d'1 heure 30 et d'un
débriefing d'1 heure, dont une partie sera mise à profit pour reprendre et
développer les points des journées 51/S2 dont I'intégration dans un EAO n'est
pas jugée pertinente. Chaque briefing devra comprendre une partie
développant les axes de prévention et un rappel des dernières modifications
intervenues du manuel d'exoloitation.

Enchaînement des séances :

Les séances de simulateurs devront être séparées de 5 minutes pour
permettre les changements d'équipage.
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3.7.2 Journées 31 et 32 :

La commission propose de regrouper les deux journées S1/S2 en une seule
en effectuanl

. les révisions des systèmes avion prévues au plan triennal principal et
complémentaire, et les rappels des procédures et règlements opérationnels
en modules de formation sous la forme d'un ou olusieurs EAO utilisables à
domicile,

. . les rappels réglementaires sûreté sous la forme d,EAO, qui pourront
comprendre une partie QCM,

. un sondage des connaissances ou un contrôle des réoonses à l,occasron
d'une séance de simulateur O ou F,

Cette journée devra comprendre notamment :

. une intervention de la division sur tous les aspects management, évolution
de l'entreprise,

. la formation sécurité sawetage pratique,

. une véritable lormation CRM PNT/PNC, utilisant des situations réerres ou
des outils adaptés à t'objeciif pédagogique tels que fitms et vidéo.

3,7.3 Contrôle en ligne :

Au delà des aspects contrôle incontournables, utiliser cette occaston oe
rencontre de qualité pour renforcer toute la partie f ormation/rencontre en
travaillant de façon pratique :

. la décision, la conscience de la situation et la synergie équipage en
profitant de la situation réelle que constitue un vol pour soumettre une
" mise en situation " en demandant à l'équipage de décrire la réalisation
du projet retenu par l'équipage dans ses moindres déiails,

et en évoquant :

. le plan de prévention,
' les aspects notâtion,
. la vie de la division, etc.

Etudier la possibilité de procéder à une enquête LOSA lors de ces vols.
Rétablir les contrôles en ligne sur la base d'ORLY.
Maintenir le principe des questionnaires mensuels et les utiliser pour ouvrir la
discussion sur les aspects techniques.

4) MANAGEMENTDU PN

Pour la commission assurer un management moderne du personnel navigant, c'est
améliorer l'implication individuelle de chaque salarié dans l'entreprise, oser dire la vérité,
détecter les difficultés personnelles et participer à leur résolution pour améliorer la sécurité
des vols.
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4.1. MANAGEMENT DU PNT

Au delà de la résolution des problèmes quotidiens, la commission recommande de :

. Structurer et rendre consistant le bilan professionnel annuel,

. Procéder à un entrelien individuel pour présenter ce bilan,

. Traiter les insuffisances, en les détectant et proposant un entraînement adaplé,

. Organiser l'utilisaiion du droit individuel à la formation,

. Oser traiter les dévialions,

. Mettre en æuvre une politique de prévention santé, alcool, drogue,
médicaments,

. Proposer des aides aux PNT en difficultés personnelles,

. Créer des occasions pour impliquer le PNT dans I'entreprise : stages, supports
modernes, dialogue, motivation, récompenses,

. Effectuer un suivi particulier des PNT appartenant à des divisions dont les
appareils vont être retirés de l'exploitation; ce suivi particulier doit bien
évidemment être appliqué à la population OMN,

. Rappeler chacun à ses responsabilités quel que soit son lieu de résidence.

Ces éléments pourraient faire partie d'une charte pNT-

4,2. MANAGEMENT ET FoRMATIoN DU PNC

S'agissant des PNC, les recommandations ne concernent bien évidemment que les
asoects sécurité.

Manager le PNC en matière de sécurité des vols, c'est :

. Renforcer les aspects sécurité du métier,

. Renforcer le rôle sécurité du CC long courrier,

. Fixer un minimum d'activité aérienne oour tout PNC et s'assurer de sa
réalisation,

. Augmenter le tutorat pour favoriser le transfert de l'expérience aérienne,

. Utiliser des moyens pédagogiques modernes pour favoriser la diffusion d'une
culture aéronautique minimale,

. Mettre en ceuvre une politique de prévention santé, alcool, drogue,
médicaments,

. Proposer des aides aux PNC en diff iculiés personnelles,

. Clarifier la fiche de poste les CSFH-AS en supprimant toute responsabilité
hiérarchioue-

5) MATNTENANCE

La commission estimant que l'entretien des avions est d'un bon niveau global, comme le
montre la contribution des " facteurs techniques " dans les événements, mais constatant
un taux d'incidents techniques supérieur à la moyenne sur les appareils qui vont être
retirés de la flotte, et des facteurs de causalité FH dans les incidents techniques, la
commission recommande :

. de ne oas relâcher les efforts et donc le niveau des investissements en matière
d'entretien, si l'on veut maintenir la fiabilité technique de la flotte AF coniorme aux
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exigences d'une compagnie major, notamment sur les avions qui vont être retirés oe ra
f totte,

. de maintenir I'analyse croisée des incidents mécaniques par un Cadre pNT d,OA.pN
d'un coté, de la maintenance de l'autre, aiin de rendre capable l,entreprise de tirer
toutes les leçons des incidents,

o de mener à bien les études sur les signaux faibles,
. de préparer la mise en æuvre du SMS, et dans ce cadre de mettre en place une

instance d'arbitrage, au plus haut niveau, dont le rôle serait de définir les priorités en
matière d'investissements de sécurité.

. de poursuivre les efforts de formation FH de l'ensemble des personnels.

6) PLATES-FORMES D'ORLY et ROISSY

Les recommandations de la commission sont :

. Améliorer la sécurité passive en rendant possible les alignements aux seuils
physiques des pistes 26R/ 08L et 27UOqR sans diminuer la caDacité horaire de la
plateJorme.

. Obtenir que soient relancées les études nécessaires pour définir quel est le degré réel
d'interaction entre les pistes des doublets en terme de turbulence de sillage et ce sur
des scénarios réalistes (éventuellement en fonction du vent).

. Accélérer la mise en oeuvre des dispositifs du type RAAS pour prévenir les incurstons
pistes

. Fermer certains taxiways intermédiaires pour prévenir toute traversée des pistes dans
les zones de roulement des avions au décollage.

. Etudier la mise en place coordonnée de la langue anglaise à CDG.

. Informer les PNT des risques générés par les demandes de modification de piste
assignée et renforcer la culture du doute.

. Relancer l'étude concernant I'altitude transition plus élevée.

. Informer les PNT de la nécessité d'être aux altitudes des FAF lors des interceptrons
des approches finales afin de garantir la séparation de 1000'entre avions.

7) EXPLOTTATTON SOL

La commission recommande de :

. renforcer la culture FH auprès de tous les personnels,

. effectuer un suivi de la mise en æuvre du projet CIBLE AVION,

. préparer la mise en ceuvre du SMS.
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tx coNcLusroN
Au terme de ce rapport et pour revenir à I'essentiel, la commission souhaite rappeler en
quelques points clés les observations et conclusions auxquelles elle est parvenue.

. Air France est particulièrement exposée aux risques aériens du fait des
particularités de son réseau, de l'architecture de sa base principale et enfin de son
histoire récente.

. En analysant les facteurs de causaliié principaux dans les événements graves et
dans les Incidents Carburants, elle observe que les facteurs humains (conscience
de la situation, synergie, processus de décision) sont les facteurs que l'on retrouve
dans 8 événements sur 10, très loin devant les facteurs organisationnels,
environnementaux et techniques, même s'il convient de ne pas négliger les
contributions potentielles de ces facteurs.

. Des faiblesses importantes en terme de formation, d'appropriation réelle et
concrète et de capacité d'évaluation, de ces facteurs humains, ont été observées
dans la population PNT comme d'ailleurs dans toutes les populations dont les
actions et les décisions ont des conséquences directes sur la sécurité des vols.

. Ces Taiblesses en terme de fonctionnement transverse - de synergie en langage
CRM - n'ont pas permis à I'enileprise d'avoir une vue claire et objective de ses
performances en matière sécurité aérienne et d'y apporter les soluiions concrètes
et adaptées, en temps et en heure.

La commission est convaincue qu'il y a lieu d'établir un lien formel de causalité entre les
faits constatés et ses résultats en terme de sécurité.

La commission recommande à l'entreprise de se mobiliser pour mettre en ceuvre ses
recommandations conienues dans le chapiire Vlll en gardani à I'esprit les trois
principes :

SIMPLIFIER

IMPLIQUER

ET

DONNER DU SENS
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