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Le niveau de sécurité est donné, tout d’abord,lgparombre d’accidents figurant dans les
statistiques. Or, la premiére précaution a prenavant d’incriminer qui que ce soit, est de
connaitre les causes exactes des accidents.
Il est vrai gu’'a la suite d’'un accident, les progaos se braquent aussitdt sur la compagnie
concernée. Or, par exemple, une compagnie quiegising trois accidents :
- un avion ayant été détruit par un missgikequi s’est produit deux fois a Air Frange)
- un accident cause mécaniqe@ballement du trim de profondeur pendant le dége) cela s’est déja
produit a Air France)
- un accident cause collision en vol par un aviagant pas respecté l'altitude assig(ua
m’est arrivé et je n'ai pu éviter la collision qu'extremis);
ne peut a pas étre considérée comme étant respmrelabs que son image de marque en sera
guand méme fortement affectée.

Quant aux constructeurs, leurs avions subissetriedenombreux contrdles, de plus en plus
stricts, avant d’obtenir leur certificat de nawid@ae. Puis, tout au long de leur carriere, ilatfo
I'objet de modifications, améliorations imposées [gaconstructeur pour pallier certaines
déficiences ou améliorer la fiabilité.

Or, avant de mettre en cause un type d’avion,nivint de s’intéresser a la facon dont est
effectué son entretigmaintenance préventive et correctivajnsi qu’a la fagon dont il a été exploité
(respect des regles de l'air, des limitations ofpémaelles,...).

Sans ces précautions sur les données statistiguagpe d’avion peut conserver, aupres du
public une mauvaise réputation, bien qu’injustifiée

En plus du trafic et du nombre d’avions, plusieauses relevés sont établis, en fonction : de la
période I'année ; de la phase dudeétollage, montée, croisiére, descente, appratieerissage) du pays

de survenance de l'accident ; des causes de |@micidkfaillance mécanique, facteurs humains,
météorologie, navigation aérienne,;.0lu type d’avion ; du réseau exploité,...

Certes, les statistiques ne consolent pas, mais prmettent, par rapport & des situations
antérieures, de noter la nature de I'évolutiontdiedances : a I'amélioration ou a la dégradation,
et de mettre en ceuvre les dispositions correctigesssaires.

Ces rappels étant faits, quel est le bilan sécant2011 ?

Le site “1001crashcom” donne la liste de trentexdmeidents, avec 1.029 victimes, chiffres qui
dépassent la moyenne des dix derniéres annéease Bslire que ce bilan traduit une dégradation
du niveau de sécurité ?

Tout d’abord, 'augmentation du nombre d’accidesus une seule année ne permet pas de
conclure et il convient de le comparer aux annéésdalentes. On note que - par exemple -
pendant cing anné¢zn00 a 2003 et 2005alors que le nombre d’accidents était inférieaelai

de 2010, le nombre de victimes dépassait les nlida démontre bien que le nombre de
victimes ne dépend pas uniquement du nombre d'actsd



Par ailleurs, un découpage de ces 32 accidentstegpintéressantes informations a prendre en
compte :

1.- Tout d’abord, 6 accidents sont survenus a degpagnies figurant sur la liste noire des
transporteurs interdits en Europe. lls ont fait 2@8mes dans des pays qui ne respectent pas les
regles européennes.

2.- 15 accidents, de moins de 20 victimes, ontlfg@ victimes. Il s’agit généralement de petites
compagniegfeeders”) de pays hors Etats-Unis et Europe.

3.- 11 accidents d’avions de plus de 20 victideFransport Public 2 masse maximum au décoligaje é

ou supérieure a 5,7 tonngnt fait 727 victimes, chiffre qui est inférieairla moyenne des dix
derniéres années. Or, les compagnies concerné&esnei américaines, ni européennes et les
accidents se sont produits hors de I'Europe eEtlts-UnigIndonésie, Népal, Russie, Chili, Iran,...)
Ainsi, force est de constater que les accidentsedecompagnies - figurant ou non sur la liste
noire et hors Etats-Unis et Europe - faussentrfmpaance du systeme du transport aérien civil.
En fait, en 2011, 'Europ@ans la Russigdt les Etats-Unis, n’ont été a I'origine d’aucucident,

ce qui est une performance tout a fait remarquablisgue, comme en 2010, le risque zéro a été
atteint, ce qui était impensable, il y a seulenigriques années.

Finalement, a 'opposé d’une information susceptd® déclencher une inquiétude résultant de
'annonce d’un nombre élevé d’accidents et dewies, se trouve un résultat des plus rassurants.
La vérité, c’est que les efforts de tous, depussatmées, ont permis - alors que le nombre de
passagers est en constante augmentgdiwatric aérien a progressé de plus de 6% en,28ittansportant
prés de 2,7 milliards de passagergje réduire considérablement le nombre de dégesrsus a la
suite d’accidents aériens - ce que j'ai démonplusieurs reprises - et d'améliorer la sécurité
du transport aérien, lequel reste le moyen de pahe plus sir.

En conclusion, alors qu’il est logique de penser lgunombre d’accidents ne peut que croitre
avec l'augmentation du trafic aérien, c'est la terak inverse qui est constatée : la sécurité
aérienne poursuit sa progression rassurante.

Interview de TourMag.com
(du 19/01/2012)

TourMag : Le SNPL vient de publier un communiqué de pressitiné : “Fatigue des pilotes

de ligne : la sécurité des vols doit étre la priéf, comportant également une annexe
explicative. Pouvez-vous nous dire brievement ce gaus en pensez ?

Jean Belotti: S’agissant d’'un vaste sujet, il ne peut étremugrgue si toutes ses composantes
sont connues et prises en compte. Pour une simeleview, la brieveté indispensable ne peut
étre que trés réductrice. Alors, que souhaitez-gausir plus exactement ?

TourMag : D’apres vous, ce probleme de la fatigue est-il (préoccupation nouvelle ?

J.B.: La réponse est non. Pour vous le démontrer,igaigja traité de ce sujet :
- dans ma thése, sur “La sécurité du transpore@grsoutenue en 1968, au Centre Francgais
de Management, devant le Secrétaire Général adtiawi Civile ;
- également dans ma thése de doctorat d’Etat, &h ;19
- etdans “Les accidents aériens pour mieux conapes, de 1999, qui fut considéré comme
un ouvrage de référence par la Présidente et lpdRiapr de la mission de '’Assemblée
Nationale, constituée, début 2004, en vue de paoptes solutions pour améliorer la sécurité
du transport aérien.



J'ai également traité des “Limitations des tempwale et des repos” dans “Indispensables
pilotes”, de 2007, ainsi que dans plusieurs de chesniques, publiées depuis une douzaine
d’années.

TourMag : Quels étaient vos arguments principaux ?

J.B.: Les mémes que ceux cités par le SNPL, aveexesiples de I'époque, bien sdr, C’est
ainsi qu’en 1999, j'écrivais II'y a déja plusieurs années, la Commission d'Asedydes vols
d'Air France avait constaté, dans les familles gefdnctionnements, la “fatigue des rotations”,
(sachant qu’une “rotation” est I'ensemble des veffectués, a la suite les uns des autres, au adluree méme
mission comportant un ou plusieurs arréts, dansasesales intermédiairespPar ailleurs, la “Flight Safety
Fondation” (FSF - Organisation internationaleglont le but est I'amélioration constante de laséé

du transport aérien, a constaté que le facteurigiad" était, de plus en plus souvent, mis en
cause a l'occasion d'accidents. Exemples: le “ctaBhDC8 a Guantanamo Baguba),le 18
aolt 1993 ; le “crash” du Boeing 737-200 cargo d'Ailgérie, a CoventryRoyaume-Unij)le 21
décembre 1994 ; celui du Boeing 757 de Cali. Enté&’'essant au couple “Fatigue =>
Accident”, on note qu'environ un tiers des accidesg produit en fin de vol. Bien que, dans
beaucoup de cas, les indications recueillies nésauit pas a classer la fatigue comme cause
“contribuante”, le rapport ASR8AIr Safety Reporting System"- Systéme anonymepgerts d'incidents)

de la NASA, fait apparaitre un taux de 21% d'inoideet d'accidents générés par la fatigue.
De toute fagon, la situation reste paradoxale, quesles qualités professionnelles du pilote
tendent a diminuer, au moment méme ou il est esbeull dispose de tous ses moyens, c'est-a-
dire, pendant la phase finale du Vol

TourMag : La question qui peut se poser est de savoir pouide@&NPL n’a pas réagi plus

tét ?

J.B.- N'étant plus en contact avec les dirigeants dulS#puis bien des années, je ne connais
pas les détails de leurs démarches en la matigtis.iMst certain qu’ils ont, en permanence, mis
la pression sur les Autorités francaises et eurupeEs il est vrai, sans succes, malgre le soutien
de nombreux médecins spécialisés en médecine afigqpreas Quant a la raison qui a déclenché
cette récente focalisation sur la fatigue, je lGgm

TourMag : Alors, vous étes donc d’accord avec le SNPL ?

J.B.: Donner un avis sur le SNPL nécessiterait lagpeis compte de ce qui S’est passé au sein
de cet organisme depuis plus de quarante ans ¢ éet n'ai pas manqué d’exprimer mon
désaccord sur certaines positions qui ont étégpiaeles différents bureaux qui se sont succédé
au fil des angcomme celle de déclencher une gréve contre urgetonettant d'éviter la paralysie du transport
aérien) En revanche, en ce qui concerne la campagnesdeidPL vient de lancer au sujet de la
fatigue, je m’y associe pleinement, en formantdehsit qu’elle aboutisse rapidement, dans
l'intérét bien compris de la sécurité aérienne.



