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Introduction

Les Systèmes de Gestion forment un tout qui doit se décliner à tous les niveaux d’une compagnie 
aérienne, dans le but d’identifier et corriger les risques les plus pertinents à partir de l’ensemble des 
informations disponibles. Pour cela, les données doivent être collectées partout où elles pourraient 
être utiles et les mesures qui en découlent appliquées au bon niveau. 

C’est particulièrement vrai pour les cellules en charge de la formation continue des personnels navigants. 
Beaucoup de mesures d’atténuation des risques décidées dans le cadre du système de gestion de la sécurité (SGS) 
peuvent se décliner au niveau de la formation. Il faut également garder en tête que les retours des instructeurs 
(par l’intermédiaire des feuilles d’évaluation par exemple) sont une source indispensable d’informations à exploiter. 

Le présent document a donc pour vocation à détailler un certain nombre de bonnes pratiques 
pouvant être mises en œuvre pour optimiser l’utilisation de la formation continue pour identifier et 
corriger un certain nombre de problématiques. 
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Les informations issues des instructeurs 
sont d’une grande importance pour le bon 
fonctionnement d’un SGS car elles couvrent des 
domaines qui sont peu ou pas couverts par les autres 
canaux de remontée d’information (ASR, REX, analyse 
des vols…) pour les raisons suivantes :

●● L’observation directe, au sein du cockpit, est le 
seul moyen d’obtenir un retour sur les aspects 
« facteurs humains » (les ASR permettent de 
capter certaines problématiques mais restent 
trop limités dans ce domaine car il est parfois 
difficile, sans un œil extérieur, de capter des 
dysfonctionnements en termes de facteurs 
humains) ;

●● L’instruction a, entre autres, pour but de 
confronter les pilotes à des situations anormales, 
ce qui permet d’obtenir un retour riche sur ces 
situations qui sont beaucoup plus rares en ligne 
(qui est la seule source des autres canaux de 
remontée d’information) ;

●● Les instructeurs sont un des principaux points 
de contact entre les pilotes et leur compagnie, 
ce qui permet de collecter leurs sentiments, 
leurs questions, leurs difficultés… par les 
échanges verbaux qu’ils peuvent avoir. Au-delà 
de la détention d’un titre AIRCREW, il faut que 
les instructeurs soient conscients qu’à travers 
les séances de formation qu’ils délivrent, ils sont 
porteurs du message « sécurité des vols » de la 
compagnie et qu’ils constituent un des derniers 
maillons du fonctionnement du système de 
gestion, en termes d’alimentation et de collecte 
des données.

Cependant, la qualité de ces retours est fortement 
impactée par la représentativité des séances de 
formation. Une attention particulière devrait donc être 
portée dans cette direction. C’est l’objet du guide de 
création des scénarios publié dans le cadre du même 
symposium.

Par l’intermédiaire des actes de formation et de 
contrôle qui sont accomplis par les instructeurs 
et examinateurs, il est possible d’extraire des 
informations de deux façons :

●● Qualitativement  : en exploitant les avis et 
observations des instructeurs et des équipages 
eux-mêmes ;

●● Quantitativement  : en exploitant les données 
issues de la formation, principalement des 
feuilles d’évaluation.

Les données qualitatives
Il est impossible de 

retranscrire sur les feuilles 
d’évaluation la totalité des 
observations qui peuvent 
être faites par les instructeurs 
pendant les séances de 
formation et de contrôle pour 
plusieurs raisons :

●● Leur format n’est pas 
toujours adapté à l’ensemble 
des situations ;

●● Certaines observations 
ne sont véritablement identifiées qu’après une 
certaine prise de recul, alors que l’évaluation a 
déjà été rendue ;

●● Les séances d’entraînement ne font pas 
toujours l’objet d’une feuille d’évaluation pour 
éviter que ces dernières ne prennent l’aspect 
d’un contrôle ;

●● Certains avis ne prennent naissance que lors 
d’échanges de points de vue entre instructeurs ;

●● …

Les données issues de la 
formation pour alimenter 
l’identification des risques
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Pour toutes ces raisons, il semble indispensable 
de mettre en place une réunion régulière de retour 
d’expérience entre instructeurs, à une fréquence 
dépendant du nombre de séances de formation 
effectuées chaque mois. Pour que les conclusions 
issues de ces échanges puissent être exploitées 
le plus efficacement possible par les personnes 
en charge de l’identification des risques, il est 
nécessaire qu’au moins une de ces personnes, par 
exemple l’OSV ou le responsable du système de 
gestion, participe à chacune de ces réunions et qu’au 
moins un instructeur soit membre de l’organe de la 
compagnie en charge de la gestion des risques. Cette 
organisation favorise ainsi les échanges informels et 
le partage d’information d’une cellule à l’autre de la 
compagnie, évitant ainsi un cloisonnement qui serait 
préjudiciable.

Au-delà de ces retours informels par l’intermédiaire 
de participations croisées dans les différentes 
instances de la compagnie, les principales 
conclusions de ces réunions d’instructeurs devraient 
être formalisées, par l’intermédiaire d’un compte-
rendu ou de recommandations émises à destination 
de l’organe en charge de la gestion des risques afin 
d’en garantir le suivi.

Une solution pouvant être mise en place dans 
certains cas consiste à choisir l’OSV parmi les TRI. 
Par contre, il n’est pas souhaitable que cet OSV 
possède également la fonction de TRE afin d’éviter 
de mélanger les rôles qu’il doit tenir.

Ce retour de la part des instructeurs, notamment 
lorsqu’une compagnie dispose de peu de données 
internes, est particulièrement important. L’Evidence 
Based Training (§7.4.2.5 du guide IATA/IFALPA 
EBT) propose de les collecter par l’intermédiaire de 
sondages se focalisant notamment sur les problèmes 
de performances des pilotes par phase de vol et par 
sujet EBT (qui sont décrit dans les appendices G à K 
du même guide EBT).

Les données quantitatives
Parallèlement à ces données 

qualitatives, un système d’évaluation 
permettant de recueillir et analyser 
de façon détaillée les résultats des 
stagiaires devrait être mis en place. 
Un tel système est présenté dans le 
guide « Évaluation et Développement 
des Compétences  ». Ce dernier 
préconise l’adoption d’un système 
ayant les caractéristiques suivantes :

●● Les évaluations sont faites 
par compétences mais celles-

ci ne sont notées que lorsque c’est nécessaire 
(par exemple dès qu’une compétence est jugée 
insuffisante) ;

●● Chaque exercice / élément de scénario est 
évalué indépendamment ;

●● L’échelle des notes comporte un niveau négatif 
(échec) et 3 à 4 niveaux positifs.

À l’issue des séances de formation, les données 
disponibles pour analyse, en fonction de la philosophie 
de notation qui est choisie (voir guide « Évaluation 
et Développement des Compétences »), sont les 
suivantes (attention : les exemples donnés sont fondés 
sur des chiffres aléatoires et ne sont pas issus de 
données réelles) :

Philosophie 1

Pour chaque pilote, pour chaque exercice ou 
élément de scénario, l’ensemble des compétences 
sont notées (une compétence sans note est 
considérée comme ayant une valeur standard définie 
par l’exploitant). Une note globale est également 
donnée à chaque compétence sur l’ensemble de la 
séance.

En fonction de la façon dont ces données sont 
regardées, il est alors possible d’en extraire plusieurs 
types d’informations. En ne regardant que les 
évaluations globales des compétences, une vision de 
la maîtrise, au niveau de l’ensemble de la population 
de pilotes, de chacune des compétences pourra être 
construite. Par contre, si c’est sur la moyenne de 
l’évaluation de chacun des exercices que l’intérêt est 
porté, l’information obtenue concernera la maîtrise 
des manœuvres et scénarios proposés, permettant 
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ainsi de proposer des programmes de formation corrigeant précisément les insuffisances qui auront été établies. 
Pour mesurer ces deux aspects, les indicateurs suivants pourront être utilisés :
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Commentaires 
Préparation du poste 3          
Roulage LVO      2  2   
Décollage LVO   3        
Global 3 4 3 4 4 3 4 2 4  

Tableau 1 - Dans cet exemple, toute note non signalée est équivalente à un 4 
Tableau 1 - Dans cet exemple, toute note non signalée est équivalente à un 4

●● Des indicateurs de compétences 
représentant la répartition des notes 
globales de l’ensemble des pilotes 
de la compagnie pour chacune des 
compétences (dernière ligne de 
l’exemple ci-dessus).

 Cela permet d’avoir une idée de la 
maîtrise de chaque compétence au niveau de 
l’ensemble des pilotes.

●● Des indicateurs pour chaque exercice 
ou élément de scénario, représentant la 
maîtrise de chacune des situations par 
l’ensemble des pilotes :
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Pilotage manuel

Utilisation des automatismes

Gestion de la charge de travail

Leadership et travail en équipage

Communication
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Prise de décision

Remise de gaz N moteurs 
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Philosophie 2

Pour chaque pilote, chaque exercice ou élément de scénario est noté globalement et dès que la note maximale 
n’est pas obtenue, la ou les compétences en cause sont identifiées.
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Commentaires 
Préparation du poste 4           
Roulage LVO 2      x  x   
Décollage LVO 3   x        
Global 3   x  x x  x   
 

Des indicateurs similaires au cas précédent peuvent alors être développés :

●● Globalement, les insuffisances pour chacune 
des compétences peuvent être mesurées :
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Taux d'insuffisances (en %) 

●● La moyenne des notes pour chaque exercice 
est représentative de la maîtrise des situations 
correspondantes :
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Préparation du poste
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Note moyenne 

●● Le taux d’insuffisance de chaque compétence sur 
chaque exercice peut également être mesuré :
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Formation au sein  
du Système de Gestion

Observations en vol

Une difficulté dans l’interprétation de ces données 
provient du fait qu’elles sont collectées dans des 
situations qui ne sont pas toujours représentatives 
des conditions d’exploitation (simulateur, vol hors 
ligne…). Pour les compléter, il est nécessaire de 
mettre en place des observations en ligne.

Dans un premier temps, une idée pourrait consister 
à ajouter, dans les grilles de contrôle en ligne (CEL), 
des éléments d’observation (par exemple l’application 
d’une nouvelle procédure, la capacité d’identifier 
certaines menaces particulières…) qui seraient alors 
rapportés par les pilotes contrôleurs CEL. Pour éviter 
de biaiser les résultats, il est recommandé de ne pas 
rendre public ces éléments d’observation.

Ce premier pas est important, mais la particularité 
des CEL (environnement de contrôle pour les pilotes) 
fait que ce sont également des vols qui ne sont, là 
encore, pas tout à fait représentatifs de l’exploitation. 
Pour aller plus loin, des vols de pure observation 
(découplés des contrôles en ligne) pourraient être 
mis en place (ce que l’on pourrait appeler des «mini 
LOSA1»), destinés à fournir en permanence (par 
exemple à une fréquence de 4 fois par mois) des 
informations sur le déroulement réel des vols en 
ligne. Par ailleurs, ces vols peuvent aussi répondre 
à l’exigence réglementaire de surveillance des 
opérations en conditions réelles.

1LOSA = Line Oriented Safety Audit. Il s’agit d’une méthode d’observation en ligne visant à capter, de manière totalement anonyme et sans interférer 
sur le vol, toutes les erreurs et menaces pouvant survenir lors d’un vol. Cette méthode est définie par l’OACI dans le document 9803, chapitre 2, 
§2.3.2, disponible à l’adresse suivante : http://www.skybrary.aero/bookshelf/books/2494.pdf

Exploitation des données

Pour des raisons de confidentialité des résultats 
individuels, mais aussi parce qu’il s’agit du cœur de 
métier des instructeurs, il est conseillé que l’exploitation 
de ces données (issues des feuilles de notation) soit 
réalisée au niveau de la cellule instruction qui fournira 
alors les résultats synthétisés aux différentes entités 
de la compagnie qui en ont besoin.

Concernant les résultats des observations en ligne, 
lorsque celles-ci sont découplées des contrôles c’est 
moins problématique et elles pourraient aussi bien 
être directement exploitées par les personnes en 
charge de la gestion des risques.
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Grâce à toutes les données qu’il collecte et analyse 
pour gérer au mieux les risques liés à une exploitation 
donnée, le système de gestion est le cadre idéal pour 
identifier les besoins de formation. Son but n’est pas de 
créer en détail chacun des scénarios d’entraînement 
et de contrôle mais d’établir les principes que 
devront respecter ces derniers, tout en fournissant 
également certaines idées plus précises qui pourront 
être directement reprises par les responsables de la 
formation pour établir les programmes. Ces directives 
de formation pourront ainsi se décliner selon trois 
niveaux :

●● Les grands objectifs annuels de sécurité des 
vols ;

●● Les objectifs ciblés ; 
●● Les besoins liés aux changements.
Il est ensuite à la charge des responsables de la 

formation de créer les programmes détaillés de 
formation au sol et en simulateur (ou en vol selon 
les opérateurs), y compris les briefings, respectant 
ces directives au mieux en fonction des possibilités 
offertes par les moyens de formation.

Les grands objectifs de sécurité

Ce sont les priorités en matière de sécurité des vols 
que se fixe la compagnie sur une période donnée (par 
exemple un an). Ils représenteront ainsi les grandes 
lignes du programme de formation.

Ces priorités sont le résultat de la synthèse 
des analyses de risques menées dans le cadre du 
système de gestion, à partir des données disponibles 
(indicateurs de formation et d’analyse des vols, 
comptes-rendus d’événements, veille externe…).

Pour pouvoir être traités en formation avec 
suffisamment de profondeur, ces derniers devraient 
être en nombre raisonnable, de 3 à 5 par exemple. En 
voici quelques exemples :

●● Les remises de gaz tous moteurs en fonction-
nement ;

●● Les feux et fumées à bord ;
●● La gestion des conditions météorologiques 

dégradées.
Ces priorités étant à la base de la politique de 

sécurité de la compagnie, celles-ci devraient être 
décidées et suivies au niveau des plus hautes 
instances de sécurité telles que le Safety Action 
Group.

Les objectifs ciblés
Au-delà de ces grands objectifs de sécurité, 

le système de gestion a la capacité d’identifier 
des besoins beaucoup plus précis et ponctuels, 
étroitement liés aux spécificités opérationnelles de 
la compagnie. Ces besoins ciblés peuvent être de 
plusieurs ordres :

●● Technique : pannes récurrentes sur la flotte…
●● Réseau : par exemple vent arrière fréquent sur 

un QFU particulier, difficultés sur une procédure 
d’approche…

●● Opérationnel  : procédure régulièrement mal 
réalisée ou particulièrement difficile, menaces 
telles que les interruptions de tâche fréquentes 
à certains moments du vol…

Ces besoins ciblés pourront directement se traduire 
par des exercices précis (par exemple un traitement 
de panne) ou par des éléments venant agrémenter un 
scénario déjà existant (par exemple utilisation, pour 
réaliser un exercice prévu au programme de formation, 
d’un terrain de départ pour lequel des menaces 
particulières ont été identifiées au décollage (trajectoire 
de panne moteur difficile ou inhabituelle par exemple)).

L’identification et le suivi de ces objectifs pourraient 
se faire quant à eux au niveau d’une revue périodique 
de sécurité. Pour chacun d’eux, il est souhaitable de 
fixer un point de rendez-vous à une échéance donnée 

L’identification des besoins  
de formation
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pour faire le point sur l’efficacité des mesures de 
formation qui auront été prises.

Prenons un exemple concret :

1.	 Des alarmes EGPWS récurrentes sont 
identifiées par l’analyse des vols à l’arrivée sur un 
terrain donné, situé en zone montagneuse :

2.	 Il est décidé en revue périodique de sécurité 
des vols de réaliser la moitié des exercices de la 
séance d’entraînement en simulateur « E1 » au départ 
ou à l’arrivée sur ce terrain ;

3.	 Un point de rendez-vous est fixé 6 mois plus 
tard. En parallèle, il est demandé aux instructeurs de 
choisir le terrain en question pour plusieurs exercices 
de la séance E1 ;

4.	 6 mois plus tard, le nombre d’alarmes 
EGPWS sur le terrain en question est analysé en revue 
périodique : il montre une nette diminution du nombre 
de cas ;

5.	 La mesure étant jugée satisfaisante, il est 
décidé de ne pas la prolonger à la saison d’ECP 
suivante mais de prévoir une révision sur ce terrain 
2 ans plus tard. Cette décision est donc inscrite aux 
besoins de formation d’ores et déjà exprimés pour 
l’année N+2.

Les analyses de données

Analyse des vols

Pour les exploitants d’aéronefs équipés d’enre-
gistreurs de paramètres à accès rapide, l’analyse des 
vols est un outil puissant d’identification des enjeux 
de sécurité. Concernant l’exploitation d’hélicoptères, 
qui n’en sont pas à l’heure actuelle systématiquement 
équipés, le développement de l’installation et de  
l’utilisation de tels enregistreurs est un des objectifs que 
s’est fixée la DGAC dans le cadre du volet « hélicoptères 
» de son plan de sécurité de l’Etat à l’horizon 2018.

Ces données d’analyse des vols peuvent être 
utilisées de différentes manières :

●● En surveillant un certain nombre d’événements 
(par exemple les approches non stabilisées, les 
déclenchements d’alarmes…) qui seront traités 
au cas par cas et pourront, en fonction des 

protocoles d’analyse des vols définis par chaque 
opérateur, amener des actes de formation 
adaptés à un pilote. L’occurrence d’événements 
particulièrement graves, ou de manière répétée, 
participera à l’identification des objectifs de 
formation ;

●● En créant des indicateurs de sécurité globaux 
(fondés par exemple sur la comptabilisation de 
certains événements ou sur la mesure de certains 
paramètres tels que la distance d’atterrissage). 
La surveillance de ces indicateurs permettra 
d’identifier des valeurs non acceptables aux 
yeux du SGS de l’exploitant ou des tendances 
nécessitant des actions de formation ;

●● Pour certains objectifs de formation, il est 
possible de créer des indicateurs spécifiques 
qui permettront de vérifier a posteriori la bonne 
efficacité des actes de formation qui auront été 
délivrés.

Le détail des techniques d’analyse des vols va 
au-delà du cadre du présent document. Pour cela, 
des guides spécifiques ont été développés et sont 
disponibles sur internet :

●● Méthodes de sélection et de traitement des 
paramètres d’analyse des vols - Recueil de 
bonnes pratiques(2)  : il s’agit d’un guide élaboré 
par un groupe de travail rassemblant un nombre 
important d’experts provenant d’opérateurs, 
de fournisseurs de services spécialisés, de 
constructeurs, du BEA et de la DSAC.

●● Développer des indicateurs d’analyse des vols 
standardisés(3) : un guide publié par l’AESA dans 
le cadre d’un groupe de travail européen.

Evidence Based Training

Ce paragraphe ne s’applique qu’aux exploitants 
d’avions à réaction (hors aviation d’affaire) et de gros 
turbopropulseurs.

Avant de parler d’analyse de données proprement 
dite, il est important d’expliquer comment le travail 
effectué dans le cadre du développement de l’Evidence 
Based Training(1) peut être avantageusement utilisé.

Ce concept, développé par un groupe IATA/IFALPA, et 
dont le lien vers le manuel figure en fin de ce document, 
vise à proposer, pour différents types d’avions, un 
programme de formation dérivé de l’analyse d’un 
volume considérable d’information de sécurité récolté 
à travers le monde.
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Le lecteur est invité à se référer aux annexes G à K 
(en fonction du type d’avions qu’il exploite) du guide (1) 
afin de trouver le programme proposé correspondant 
à son type d’avions.

Ces programmes se présentent sous la forme 
d’une liste exhaustive de scénarios à accomplir en 
simulateur à une fréquence donnée (définie dans le 
guide). Il est donc recommandé, lors de l’identification 
des objectifs de formation et de la création des 
programmes d’entraînement, de procéder à une revue 
de l’ensemble des scénarios prévus par l’EBT, à la 
lumière de l’exploitation de la compagnie.

Lors de la revue de ces programmes, tout choix de 
ne pas retenir l’un ou l’autre des scénarios proposés 
devrait être fait de façon attentive afin de s’assurer 
qu’ils ne sont effectivement pas forcément judicieux, 
ou prioritaires, dans le cadre des opérations de 
l’exploitant. Il est notamment utile de prêter une 
attention particulière à la veille externe, telle que 
décrite plus bas dans ce document, pour prendre ces 
décisions en toute connaissance de cause.

Études de sécurité

Les études de sécurité, qui sont 
menées par exemple dans le cadre 
de changements, ont pour but de 
montrer que l’état de sécurité à 
l’issue sera au moins équivalent 
au niveau antérieur. Pour cela, 
après une analyse des différentes 
menaces, une série d’actions peut 
être décidée afin de garantir le 
niveau de sécurité visé. Ces mesures 
peuvent être liées à de la formation 
et il est important de préciser qu’il 

ne s’agit pas de simples recommandations qui sont 
faites dans le cadre de l’étude mais d’exigences 
établies comme nécessaires au maintien de la sécurité 
suite au changement.

Ces actions de formation doivent donc être 
correctement évaluées avec les responsables de la 
formation avant de clore l’étude afin de s’assurer 
qu’elles pourront être mises en place. Dans le cas 
contraire, une modification de l’étude de sécurité, et 
donc des modalités de mise en œuvre du changement 
est impérative.

Veille externe

L’analyse des données internes de la compagnie 
pour l’identification des besoins de formation est 
très importante, mais elle ne saurait en aucun cas 
être suffisante. En effet, en se focalisant uniquement 
sur ce qu’il se passe en interne, on s’expose à un 
risque très important  : mettre en place des mesures 
d’atténuation des risques uniquement orientées 
contre les événements fréquemment observés en 
ligne mais présentant une gravité modérée alors que 
d’autres événements, potentiellement très graves 
mais beaucoup plus rares, sont observés ailleurs 
dans le monde et pourraient concerner toutes les 
compagnies.

Pour éviter ce travers, la veille externe a donc une 
place fondamentale, à l’égal de l’analyse des données 
internes.

Il est donc recommandé de désigner une personne 
ou une entité ayant en charge la veille d’un certain 
nombre de sources d’informations externes, comme 
par exemple (liste absolument non exhaustive, à 
adapter en fonction des ressources de l’exploitant) :

●● Les sites internet du BEA (4), du NTSB (5) et des 
autres grands bureaux d’enquêtes, ainsi que 
des sites centralisant ces informations, comme 
par exemple avherald.com ;

●● Les SIB de l’AESA (6) ;
●● �Pour les exploitants d’hélicoptères  : le site de 

l’EHEST (12)  ;
●● �Les infos sécurité DGAC et les publications 

liées au Programme de Sécurité de l’Etat (7) ;
●● Le portail sécurité d’Eurocontrol (8) ;
●● �Les sites internet des constructeurs (par 

exemple les Flight Operating Notes d’Airbus) ;
●● Les plans de prévention européens (9) (10) ;
●● Skybrary (11)

Mais également le partage volontaire de la base de 
données ECCAIRS France…

Le processus suivant est proposé :

1.	 Une personne suffisamment qualifiée (par 
exemple un instructeur, OSV, responsable SGS…) suit 
régulièrement les informations publiées par un certain 
nombre de sources préétablies ;
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2.	 Elle tient à jour un tableau contenant l’ensemble 
des sujets soulevés par ces sources qui lui paraissent 
pertinents ;

3.	 À une fréquence à définir, ce tableau est revu et 
les sujets les plus importants sont sélectionnés dans le 
cadre d’une réunion du système de gestion.

Une synthèse de cette veille externe ainsi conçue 
permettra d’alimenter le processus d’identification des 
besoins de formation.

Modèles de sécurité

Pour aller plus loin, des  
méthodes prédictives d’identifi-
cation des besoins de formation 
pourraient également être mises 
en place.

Une des pistes les plus promet-
teuses est le développement de 

diagrammes en nœud papillon (« bowtie »). Un point 
de départ est celui créé par la CAA UK et disponible à 
l’adresse suivante : 
http://www.caa.co.uk/application.aspx?catid=2792& 
pagetype=65&appid=57&mode=terms

Une fois ces modèles développés, le but est de 
faire correspondre les données disponibles au sein de 
la compagnie à chacune des barrières de prévention 
identifiées afin d’en évaluer la solidité, puis d’en déduire 
des besoins de formation visant à renforcer celles qui 
apparaissent comme étant les plus faibles.

Là encore, une étape intermédiaire est possible 
avant de disposer d’un processus solide fondé sur un 
modèle de type « bowtie » : il est possible de s’appuyer 
sur la liste de tous les états non sûrs de la cartographie 
des risques de la compagnie et de se poser la question, 
dans le cadre des instances du système de gestion, 
d’éventuelles formations nécessaires pour être capable 
de correctement gérer chacun de ces états non sûrs.

La synthèse de l’arbitrage des 
besoins de formation

Le processus d’identification des besoins de 
formation étudié ci-dessus a plusieurs conséquences :

●● La multiplication des sources de besoins de 
formation ;

●● L’expression de besoins à court terme (les 
objectifs ciblés) ;

●● L’expression de besoins à long terme (les 
grands objectifs) ;

●● Des besoins de formation parfois supérieurs aux 
ressources disponibles (temps en simulateur / 
sur avion / hélicoptère, …) ;

●● Des besoins exprimés qui ne peuvent pas 
toujours être résolus par l’intermédiaire 
de la formation (limites des systèmes de 
simulation…).

Pour répondre à ces contraintes, il est conseillé de 
se doter d’une instance de gouvernance des besoins 
de formation, sous la direction du responsable 
désigné de la formation des équipages. Il pourrait 
par exemple s’agir d’une réunion rassemblant les 
instructeurs, l’OSV, le responsable SGS, etc., se tenant 
avant le début de la conception des programmes 
d’entraînement et de contrôle, et ayant pour but :

●● D’arbitrer entre les différents besoins exprimés, 
en fonction des ressources disponibles et 
de l’apport de la formation pour les sujets 
considérés et de les échelonner si besoin ;

●● De tracer les raisons pour lesquelles certains 
choix de formation ont été effectués ;

●● De suivre les décisions de formation qui sont 
prises sur le long terme (sur plusieurs saisons 
d’ECP, ou avec une fréquence de répétition 
déterminée).

Cette instance et son fonctionnement doivent 
s’intégrer dans les processus plus généraux du 
fonctionnement du système de gestion, placé sous la 
responsabilité ultime du cadre responsable.

Il faut bien être conscient que le but de cette 
instance est de décider et non pas de faire à nouveau 
toutes les analyses nécessaires à l’expression 
des besoins de formation. Chacun des acteurs du 
processus de décision devra donc arriver avec les 
données finalisées nécessaires à la prise de décision : 
objectifs prioritaires et ciblés, analyse des indicateurs 
de formation, de sécurité des vols, décisions sur le 
long terme prises auparavant, changements à venir 
nécessitant des formations….

http://www.caa.co.uk/application.aspx?catid=2792&pagetype=65&appid=57&mode=terms
http://www.caa.co.uk/application.aspx?catid=2792&pagetype=65&appid=57&mode=terms
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Synthèse des bonnes pratiques

1.	� Favoriser le retour et le partage d’expérience des instructeurs par la mise en place d’une réunion 
régulière à laquelle participe les responsables de la gestion des risques (OSV, responsable SGS…) ;

2.	� Formaliser les conclusions de ces réunions pour en assurer le suivi ;

3.	� Affecter un instructeur dans l’équipe en charge de la gestion des risques ;

4.	� Mettre en place un système de notation par compétence et par exercice / élément de scénario ;

5.	� En extraire, au niveau des cellules formation, des indicateurs de :
●● �Maîtrise globale de chacune des compétences ;
●● �Maîtrise de chacun des exercices / éléments de scénario ;

6.	� Ajouter, dans les grilles d’évaluation des CEL (ou mieux encore, lors d’observations en vol réalisées 
régulièrement), des éléments d’observations nécessaires pour compléter les données du système 
de gestion ;

7.	� Identifier et suivre, chaque année et grâce aux données internes et externes, 3 à 5 grands  
objectifs de sécurité qui seront déclinés dans les programmes de formation ;

8.	� Identifier, grâce aux données internes notamment, des besoins précis de formation permettant 
d’agrémenter les scénarios d’entraînement et de contrôle ;

9.	� Mettre en place un processus adapté aux ressources de la compagnie pour synthétiser  
les informations externes de sécurité ;

10.	� Mettre en place une instance de gouvernance, sous la direction du RDFE, visant à arbitrer et tracer  
les besoins de formation et s’intégrant dans le fonctionnement global du système de gestion de la 
compagnie.
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