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Cette publication vise à partager des comptes rendus d'événements notifiés à la DSAC, sélectionnés pour l'intérêt de l'événement en lui-
même, pour la qualité de l'analyse réalisée par l'opérateur ou le risque mis en évidence. Les comptes rendus sont présentés sans autre
modification que la désidentification et l'anonymisation. Des imprécisions peuvent donc subsister et certaines données de contexte
peuvent être manquantes.

Depuis plusieurs années, le nombre de notifications d’évènements de sécurité pour lesquels la fatigue est un facteur
contributif est en nette augmentation. Même si de nouveaux dispositifs de notification ainsi que de nouvelles
exigences de notification des compagnies aériennes expliquent en partie cette hausse, les comptes rendus où la
fatigue est citée comme un facteur contributif à l’événement sont nombreux.

Sources : ECCAIRS France janvier 2019 – décembre 2023, DSAC- DTA

Le phénomène de fatigue peut générer des erreurs de phraséologie, une baisse des vérifications croisées, une
absence des collationnements ou l’application partielle de checklists ou de procédures et ainsi contribuer à la
survenue d'erreurs et une absence de leurs détections. Elle peut aussi ralentir ou perturber la réaction d’un pilote à
une situation dégradée.
Les événements choisis pour ce REX illustrent comment la fatigue peut fragiliser les barrières établies visant à
prévenir la survenue ou l'aggravation d'un évènement indésirable.
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Fatigué, j’oublie de rentrer le train d’atterrissage

Résumé de l'évènement
J’ai oublié de rentrer le train d’atterrissage lors de la cinquième et dernière étape d’une rotation court courrier. En
raison du nombre d’enchainements, j’ai ressenti une fatigue importante.
Je venais de rattraper le retard accumulé depuis le départ : changement d’un PNC à la troisième escale et actes de
maintenance sur la quatrième.
Sur les trois premières étapes, l’Officier Pilote de Ligne (OPL) était Pilot Flying (PF) tandis que j’étais Pilot Monitoring
(PM). Sur les deux dernières étapes nous avions inversé les rôles : l’OPL était PM et moi PF.
Lors du cinquième décollage, peu de temps après la rotation, j’ai vu l’indicateur Pitch Limit Indicator (PLI) vert
apparaître malgré une assiette au décollage normale. Le comportement de l’avion restait sain et les performances
proches du standard mais il était impossible de maintenir l’assiette normale sans s’approcher déraisonnablement de
la limite basse de vitesse.
Le niveau de bruit dans le cockpit était plus élevé que d’habitude. Je me suis rendu compte que le train était toujours
sorti, mais que les volets étaient quant à eux déjà en position «0».

Analyse de l’opérateur
Un debriefing a été réalisé après l’évènement. Des communications sur la fréquence ATC ont pu déconcentrer l’OPL
qui a machinalement actionné la commande de volets au lieu de la commande de train. L’équipage ne détecte cette
erreur qu’à l’accélération de l’avion après 1500 ft Above Aerodrome Level (AAL).
L’aspect « automatique » de ces actions apporte une grande robustesse dans leurs réalisations, mais limite la
capacité à identifier rapidement une erreur associée.
La fatigue et l’aspect répétitif des 5 étapes sont les principaux facteurs contributifs de l’évènement, le pilote ayant un
indice fatigue et planning au-dessus de la moyenne dans le mois et le vol étant le cinquième de la journée.

Seul au poste de pilotage, je m’endors 10 minutes

Résumé de l'évènement
En raison d’un repos difficile en escale, expliqué par une arrivée tardive à l’hôtel la veille, un réveil tôt lié au décalage
horaire et une courte nuit, j’ai ressenti une fatigue extrême lors du vol effectué le lendemain dans la zone basse du
cycle circadien. Il m’a été impossible de redormir avant le vol en raison de la lumière du jour.

J’ai effectué ce vol sur mon 6ème jour d’activité consécutif après avoir effectué 3 séances matinales de simulateur
avant le jour du vol.
Il en résulte que pendant la pause physiologique de l’OPL, alors que je suis seul dans le poste de pilotage, je
m’endors pendant une dizaine de minutes.

Analyse de l'opérateur
Toutes les barrières de prévention et de récupération au risque fatigue ont été appliquées et sont inefficaces jusqu’au
réveil du CdB. Cette rotation est identifiée sensible par la compagnie.

D’une part, une analyse risque fatigue a été effectuée, confirmant que le planning du CdB avec les séances
d’instruction ne comporte pas de dépassement de seuils fixés par la compagnie.
D’autre part, une étude systémique a été menée pour mettre en place une protection sur les enchaînements de
séances de simulateur matinales suivies d’un vol de nuit. L’application de la « Rule of 2 » post-German Wings est une
barrière de réduction du risque fatigue. La procédure compagnie reprend cette règle tout en laissant la latitude au
CdB de ne pas solliciter un PNC au poste en cas d’absence.
Les rotations de ce type sont analysées au niveau de la construction et surveillées par le Système de Gestion du 
Risque Fatigue (SGRF).



Fatigue, erreurs : un travail en équipage efficace

Résumé de l'évènement
L’OPL et moi-même avons été sous pression depuis le réveil matinal et le risque d’erreur s’en est trouvé accru pour 
plusieurs raisons.
Tout d’abord, le départ de notre vol était compliqué à gérer. Nous avons effectué un arrêt-décollage avant de 
redécoller. A partir de 4h30 du matin, la recherche de solution pour transporter nos passagers nous a demandé 
beaucoup de ressources, notamment avec de multiples contacts avec la maintenance, l’escale de départ et le Centre 
de Contrôle des Opérations (CCO).
De plus, la prise en compte de l’avion était complexe. Les horaires de début de travail des mécaniciens n’étaient pas 
adaptés, l’embarquement s’est fait sur ordre et nous avons dû effectuer 4 FORDEC complets. Cette méthode est un 
outil d’analyse stratégique permettant d’évaluer une entreprise de manière complète et objective.
Lors du repoussage, l’OPL et moi constatons des oublis mineurs ainsi que de petites difficultés de communication
(verbalisation et phraséologie) sans conséquence car rattrapées par l’autre. J’évoque au cours du vol que je 
n’effectuerai pas la suite de la rotation proposée en raison de mon niveau de fatigue ressentie.
Enfin, l’approche est effectuée en automatique, avec le soleil de face. L’OPL me signale que cet atterrissage se 
déroule sans souci particulier en temps normal, mais qu’il lui a demandé un effort plus grand pour ce vol, ce qui 
confirme la diminution de nos ressources disponibles.

Analyse de l’opérateur
La décision de rester simple sur la gestion du vol, en particulier via l’utilisation d’automatismes, via le suivi minutieux 
des SOPs, a permis une économie des ressources mentales et a fortiori une diminution des risques associés. 
Chacun des membres d’équipage a effectué une surveillance accrue de l’autre lors de l’exécution des SOPs, qui se 
sont faites plus lentement que d’habitude. L’équipage a pris la décision de verbaliser ses actions afin de déceler 
d’éventuelles erreurs.
À l’arrivée, un FORDEC a été réalisé sur l’état de fatigue des PNT ; il en ressort qu’il n’aurait pas été raisonnable du 
point de vue de la sécurité des vols d’effectuer le vol suivant.

Ressources

La DGAC poursuit ses actions quant à la maîtrise du risque fatigue dans son plan Horizon 2028, dans lequel est 
pris en compte un sujet de « sécurité systémique-résilience » dédié.

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