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从红眼航班看
疲劳风险

南航新疆飞行部 杨坤
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1 红眼航班

2 中国飞行员疲劳抽样调查

3 探讨减少疲劳风险
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一、红眼航班
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一、红眼航班

什么是红眼航班？
红眼是由于疲惫或深夜旅行睡眠不足

而造成的现象。
商业飞行中，计划起飞时刻在夜间，

并于翌日早晨到达的航班称为红眼航班。
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印度快运IX-812号，158人遇难
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机组：资质、经历、休息期
均符合要求

飞机：放行状态良好

天气：微风、无雨，能见度
6公里（良好）

一、红眼航班

红眼航班
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一、红眼航班
• 直接原因

• 不稳定的进近，以及机长不顾副驾驶和EGPWS的多次复飞
警告而执意继续落地所造成

• 促成原因
•a） 睡眠惯性，以及清醒时间过短，可能导致判断力下

降，该影响很可能因为机组在WOCL昼夜节律低潮窗内飞
行而加重。

• b）区域雷达（MSSR）不工作
• c）副驾驶未接管操纵
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一、红眼航班

• 昼夜节律低潮窗
• Window of Circadian 
Low



• WOCL
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一、红眼航班

• 失能
• 微失能



• 微失能（Subtle incapacitation）

失能 微失能

被发现
难度：

明显 隐蔽

表现： 中风，晕厥，
失控

异常沉默，无反映，
错误的操作，混乱

不合逻辑

常见原
因：

生理疾病
心理问题

生理和心理原因
药物、压力

疲劳！

风险无法预知
不可控风险
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一、红眼航班

• 小睡的代价：睡眠惯性！

• 如何消除睡眠惯性？



-----A Review of In-flight Napping--Holmes SR, 
Robertson KA, Rogers AS, Spencer MB, Stone BM. 

• 机上可控休息

实验结果显示：
随着小睡（napping）时间的增长，长效的警觉性和疲劳
缓解程度也越好。

20-30分钟的睡眠惯性恢
复期

睡眠惯性恢复期

风险可预知
可控风险
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一、红眼
航班
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987个飞行员在6个月155,337个
飞行小时三级事件

-----USP-CEMSA即睡眠与事故多学科研究中心

> 46.2%
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一、红眼航班
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一、红眼
航班
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2006-2016年的单通道飞机事故分析
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一、红眼航班
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红眼航班
量

14%*A 红眼航
班事故

26 红眼事故率 :26/(14
%*A)

非红眼航
班量

86%*A
非红眼
航班事

故
113 非红眼事故率 :113/(8

6%*A)

*假定红眼航班占比为14%

假定2006-2016年全球航班总
数量为：A

红眼事故率:185/A > 非红眼事故率:131/A

高出 41.2%
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一、红眼航班

16

红眼航班单班死亡人数47.08 > 夜航单班死亡人数41.06 > 日航单班死亡人数30.65
即红眼航班事故一旦发生，其恶劣程度高于非红眼航班。
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一、红眼航班

17

红眼航班的风险归根结底是人为因素的风险更深层
次是人为因素中的疲劳风险

所以减少红眼航班风险归根结底是如何减少夜间飞
行的疲劳风险。
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一、红眼航班

18

如何减少红眼航班的疲劳风险?

A. 双套机组
 参照如A330、B777长航线的配置，为红眼航线配备双套机组

B. 可控制休息
 重新制定驾驶舱值勤期间可控制休息的制度，提供政策支持。
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二、中国飞行员疲劳抽样调查
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•问卷分为两个部分
•身心方面（10问）
•飞行方面（24问）

问卷链接
（扫码）
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• 问卷样本包括飞行员，机务，乘务员，管制员等6类从业人员

• 仅飞行员有效样本147份。

• 抽样广泛，飞行群体针对性强，涉及全国范围众多航空公司

二、《空勤人员疲劳问卷》

•感谢“e起飞民航交流平台”技术支持！
文章题目：《民航人疲劳问卷调查》
链接：https://mp.weixin.qq.com/s/SDGBtq2lNrQzyZouzO3RHQ
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二、抽样调查-身心部分

22

结论1: 航空工作的疲劳会造成身体疲惫，以及心情压抑或焦虑。
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3. 您会因为工作而感到身体疲惫吗？
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10. 您认为疲劳是否导致您心情压抑，焦虑

不安？
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结论2: 飞行群体的疲劳感强烈
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9. 您是否出现过因为过于疲惫而希望自己生病或

被锁班从而获得足够的休息？

二、抽样调查-身心部分
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结论3: 飞行强度频率及早起航班，影响睡眠质量

3

84

46

14

2.04%

57.14%

31.29%

9.52%

0 20 40 60 80 100

飞行工作不会影响睡眠

关系密切，飞的越多睡眠越…

将造成长期的睡眠损害

轻微影响睡眠

6. 您认为睡眠质量是否受到工作强度的影

响？

43
29%

4
3%

7
5%

93
63%

7. 如果第二天有早班睡眠质量如何？

轻微影响睡眠

如往常一样不受工

作影响

严重影响，几乎没

有睡着

中度影响，睡眠较

轻，夜间多次醒来

二、抽样调查-身心部分
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结论1: 飞行前，当机组出现极度疲劳状况，信息反馈及监控通道狭窄

二、抽样调查-飞行部分

41
28%

104
71%

2
1%

6. 您是否有因为过于疲劳，没有信心保证飞行

安全，却还是继续执行任务了？

没有 有 (空白)

8

52

85

2

5.44%

35.37%

57.82%

1.36%

0 20 40 60 80 100

报告值班经理

放弃表达坚持飞行

请病假

写不正常报告汇报局方/公司

7. 如果遇到飞行前或飞行后的极度疲劳，您会

用何种方式表达？
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结论2: 疲劳累积，最终导致在空中出现不可控睡眠。

二、抽样调查-飞行部分
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B . 无法集中注意力

C . 飞行警觉度下降

D . 飞行整体表现下降

E . 严重影响飞行表现

F . 其他

2. 您认为疲劳对飞行表现有何不良影响？

（多选）?
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4. 航班运行过程中是否遇到（自己或搭

档）过因为疲劳而出现无意识的短时闭眼

微睡（“小鸡啄米”式的犯困点头）？
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结论3: 疲劳影响机组信心与发挥，并使机组放松对SOP执行的要求

二、抽样调查-飞行部分

14

10

76

47

9.52%

6.80%

51.70%

31.97%

0 20 40 60 80

无论疲劳与否我都有信心

由于疲劳，非常影响信心

由于疲劳，轻度影响信心

由于疲劳，中度影响信心

8. 在疲劳状态下，您是否有足够信心在符

合标准但环境条件不佳（如跑道湿滑，侧

风天气）时保证飞行安全？

20

77

42

8

13.61%

52.38%

28.57%

5.44%

0 20 40 60 80 100

完全不会放松要求

有倾向放松要求，但责任心…

有倾向放松要求，偶尔会简…

有倾向放松要求，因为疲劳…

9. 在疲劳状态下，您是否会放松对自己的飞

行标准程序要求（比如简化甚至省略起飞简

令）？
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结论4: 疲劳直接或间接导致机组在飞行中犯错

二、抽样调查-飞行部分

13

11
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8.84%

7.48%

83.67%

0 20 40 60 80 100 120 140

从来没有过

经常有，包括被及时纠正的

偶尔有，包括被及时纠正的

10. 您有因疲劳原因直接或间接导致飞行中犯错的经历吗？
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结论5: 驾驶舱可控休息，有助于飞行整体安全

二、抽样调查-飞行部分
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20. 您认为“驾驶舱可控休息”有助于缓解

疲劳吗？*

20. 您认为“驾驶舱可控休息”有助于缓解疲劳吗？*
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13. 您认为机上可控制的休息是否有助于您的

飞行表现及有助于飞行整体安全？*
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结论6: 规律的航班+不被打扰的长休息期，有助于休息和工作状态

二、抽样调查-飞行部分

65

101

42

94

0 20 40 60 80 100 120

A . 增加休息期

B . 不被打扰的休息期，可以

完全从工作脱离

C . 建立兴趣爱好，做让自己

开心的事

D . 每一两个月放个7-10天长

假，给身心以全面放松缓解

19. 您认为哪些项目会帮助您缓解疲劳？

（多选）

7469

4

16. 有规律的航班结构以保证规律的作息时

间，是否有助于您的休息和工作状态？

规律的航班结构非常利于我的休息和工作状态
规律的航班结构有利于我的休息和工作状态
两者没关系
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中国飞行员疲劳问题，刻不容缓
法规，或是最直接有效的防控措施

二、抽样调查-飞行部分

7
5%

140
95%

24. “驾驶舱可控休息”是否建议列入中国民

航规章*

否 是
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三、探讨如何减少疲劳风险
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三、减少疲劳风险

• 法规

• 公司

• 个人

33
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• CCAR-121-R5，即《大型飞机公共航空运输承运人
运行合格审定规则》第五次修订

34

三、探讨疲劳防控 –法规层面

• 机组资格管理
• 训练管理
• 燃油管理政策
• 航空器持续适航与安全改进要求
• 便携式电子设管理
• 航行新技术应用
• 机组疲劳管理
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三、探讨疲劳防控 –法规层面

• 简化机组人员飞行时间和执勤期的表述，对相关时间限制更加的苛刻保
守

表B--非扩编飞行机组运行最大飞行值勤期限制
报到时间 根据航段数量确定的飞行机组成员最大飞行值勤期（小时）

1至4个航段 5个航段 6个航段 7个航段
00:00-04:59 12 11 10 9
05:00-11:59 14 13 12 11
12:00-23:59 13 12 11 10

表A--非扩编飞行机组运行最大飞行时间限制
报到时间 最大飞行时间（小时）

00:00-04:59 8
05:00-19:59 9
20:00-23:59 8

---尊重了，人体生物节律

• R5机组疲劳管理
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三、探讨疲劳防控 –法规层面

• R5机组疲劳管理

• R5明确规定并限制飞行值勤期
（1）任何连续7个日历日，60小时的飞行值勤期；
（2）任一日历月，210小时的飞行值勤期。“

• 飞行时间限制
任一日历年，900小时的飞行时间。
任一日历月，100小时的飞行时间；删除了连续三个月270小时的限制

• 在“值勤”定义里，明确值勤包括但不限于飞行值勤、置位、备份（包
括主备份和其它备份）和培训等;

---尊重了，疲劳是会累积的
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三、探讨疲劳防控 –法规层面

• R5机组疲劳管理

• （i）1级休息设施,是指休息用的铺位或可以平躺的其他平面，独立于驾驶

舱和客舱，机组成员可控制温度和光线，不受打扰和噪音的影响；

• （ii）2级休息设施,是指飞机客舱内的座位，至少可以利用隔帘与乘客分隔

，避免被乘客打扰，可以平躺或半平躺，能够遮挡光线、降低噪音；

• （iii）3级休息设施,是指飞机客舱内或驾驶舱内的座位，应可倾斜40度，

并可为脚部提供支撑；

---保证机组机上休息质量

• 重新细致的定义为机上1，2，3级别休息设施
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• 加强R5宣传贯彻，加强法规执行与监管
• 全行业，积极争当R5标准的实践者与推动者，将有利

于日益复杂多变环境下的民航安全。

• 将FRMS运营人相关要求纳入法规，促进系统性发展
38

三、探讨疲劳防控 –法规层面

• 对标国际标准

• 强化改革创新

• 强化法规执行与监管

对我国民航高速发展新时期所遇到的和将会遇到的问题未雨绸缪

通过CCAR-121-R5，体现了我国民航管理部门
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三、探讨疲劳防控 –公司层面

• 一、尊重飞行员身心疲劳

• 倾听诉求保证休息，确保飞行员“在岗在状态”。

• 风险最大限度止于地面部门，使飞行员专注应对空中突发事件



40 40

三、探讨疲劳防控 –公司层面

• 二、尊重生物节律，从合理排班开始

1. 预防：
• 尽早固定航班便于

计划
• 引入疲劳风险轴，

避免两个同时具有
疲劳风险的机组搭
配

• 优先安排符合个人
生物节律周期的航
班

2. 传播：
• 相关知识普及

与传播
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三、探讨疲劳防控 –公司层面

• 二、尊重生物节律，从合理排班开始
3. 工具：

• 引入例如疲劳检测和
预警工具

• 帮助机组更好监控自
身疲劳风险

• 建立的可行并合理运
行计划，提供因疲劳
而请假

4. 策略：
• 识别出潜在疲劳风险
• 合理规划航程
• 让状态最佳的机组起落
• 鼓励自动设备的使用
• ......
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三、探讨疲劳防控 –公司层面

• 三、主动引入FRMS疲劳风险管理系统

FRMS基于综合效能
发挥角度进行监管指导，
通过数据的采集，正规的
风险评价力求从航空安全
，生产效率，组织生产成
本多方面寻求现实性的平
衡点。
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三、探讨疲劳防控 –个人层面

• 一、正视并了解疲劳风险

• 主动了解疲劳知识

• 主动观察自身作息

• 积极实践防控措施

• 最终找到适合自己方式

• 寻求安全飞行与充实生活的平

衡
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三、探讨疲劳防控 –个人层面

• 二、航班前后的生理准备

a) 足够的睡眠：
b) 良好的睡眠习惯
c) 小睡（午睡）一会
d) 大量喝水
e) 关于咖啡因饮品的使用策略
g) 药品和酒精
h) 合理膳食
k) 体育运动
l) 健康均衡的生活
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三、探讨疲劳防控 –个人层面

• 二、航班前后的心理准备

a)监控飞行时间和执勤期
这是最为直观的防止疲劳现象发生的手
段。也可通过例如Boeing Alertness 
Model，或者Jeppesen Crew 
Management等fatigue modes疲劳
模型或者软件进行监控或预测个人疲劳
状况是否适航。

b) 工作负荷监控
监控飞行员工作负荷，如飞行记录，日
常交流或讨论，大多数有相关单位负责
，有时也需要飞行员本身监控反应，特
别是飞行过程中，识别出高工作负荷状
态并利用公司、驾驶舱、机组等CRM
资源管理手段有效分配工作负荷。
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三、探讨疲劳防控 –个人层面

• 二、航班前后的心理准备
c) 识别出自己或其他疲劳飞行员
。鼓励并使机组与管理人员交流
顺畅，并使得识别和帮助疲劳飞
行人员变得有效可行。并在及时
减轻疲劳风险。

d) 飞行中的机组组合
机组人员合理安排夜航航程工
作负荷与休息流程，最大限度
保证起飞落地、特殊情况，等
高负荷工作期间由性能输出最
好的组合执行。

反应测试
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三、减少疲劳风险

• 前提：国家航空安全

• 目标：公司安全及效益

• 入手：个人科学合理的工作与生活状态

47

疲劳风险管理是法规，公司，个人的系统性工
程，将长效作用并受益于航空业的各个方面。
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◈ 《民航人疲劳问卷调查》https://mp.weixin.qq.com/s/SDGBtq2lNrQzyZouzO3RHQ
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