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La performance du Pilote (1)
Parce que la plupart des membres 

de la Fédération RSA exercent 
leur liberté de voler hors structures, il 
nous a semblé utile de parler des fac-
teurs humains afin que chacun puisse 
réfléchir et se forger une attitude pro-
pice à la pratique du vol avec le maxi-
mum de sécurité.

Jean-Gabriel Charrier est un spécia-
liste de la formation des pilotes. Ins-
tructeur ; il a exercé en tant qu’expert 
auprès de la Direction Générale de 
l’Aviation Civile. Son approche origi-
nale, basée sur les connaissances fon-
damentales en usage dans le milieu 
de la formation des pilotes, permet aux 
pilotes de se poser les bonnes ques-
tions. Sa démarche est utilisée par 
l’Armée de l’Air depuis plusieurs an-
nées. Il a aussi participé à la construc-
tion de l’avion de voltige TR260.

Cette série d’articles nous est offerte 
gracieusement et nous tenons à le re-
mercier chaleureusement.

Préambule

Votre vol n’était pas parfait ? Quoi de 
plus normal. Les vols parfaits sont 
rares parce que voler n’est pas simple. 
Une frayeur, des interrogations sans 
réponses, des erreurs : c’est le lot 
commun de tous les pilotes.

Une première bonne nouvelle c’est 
que l’expérience nous montre que 
les fausses notes sont toujours les 
mêmes, ainsi que les conditions qui 
les déclenchent.

Après une première partie explica-
tive sur vos fragilités en tant que pi-
lote, vous allez trouver les Menaces 
les plus courantes à l’origine de ces 
fausses notes (erreurs), ainsi que des 
Bonnes pratiques pour les éviter ou en 
atténuer les conséquences.

Erreurs de perception ? Erreurs de 
décision ? Erreurs de pilotage ? Que 
vous ayez 50 ou 500 heures de vol, 
votre challenge est de réduire vos er-
reurs de perception et vos erreurs de 
décision, afin d’éviter les situations qui 
vous dépassent à l’origine des erreurs 
de pilotage.

Une deuxième bonne nouvelle c’est 
que la simple connaissance des 
clés qui vous permettent d’éviter les 
fausses notes, en agissant sur vos 
décisions, se transforme en nouvelles 
compétences.

1ère partie
GÉNÉRALITÉS

1.1 Les Facteurs Humains en 
quelques mots

«  Le pilote rencontre du mauvais 
temps alors qu’il approche de sa desti-
nation. Il n’a vraiment pas envie renon-
cer à son voyage et il pense insister 
un peu. Il se souvient alors du scénario 
d’accident caractéristique dans lequel 
il se trouve avec ses différents fac-
teurs : pression, dégradation météo… 
Il décide de faire demi-tour. »

Vous est-il déjà arrivé de renverser 
votre tasse de café, ou de vous trom-
per d’adresse et arriver en retard à un 
rendez-vous important ? De tels évé-
nements, anodins dans notre vie cou-
rante, ne le sont plus du tout lorsque 
nous enfilons notre combinaison de 
pilote.

Une petite erreur de décision nous 
emmènera sous le vent d’une crête, 
une mauvaise appréciation de la mé-
téo nous conduira dans le mauvais 
temps, une pression trop importante et 
un pilote novice manquera son atter-
rissage. Le crash aérien le plus impor-
tant à ce jour à pour origine une simple 
incompréhension entre un pilote et un 
contrôleur aérien.

Au volant de notre voiture les pan-
neaux routiers nous préviennent des 
dangers et quand une alarme clignote 
sur notre tableau de bord nous nous 
arrêtons sur le bord de la route. Une 
fois en vol, il n’y a plus de panneaux 
qui nous avertissent d’un danger ou 
de lignes jaunes à ne pas franchir, et 
quand un voyant rouge clignote il n’y 
a pas toujours une piste à proximité. 
C’est à nous pilotes de fixer nos limites 
alors que beaucoup de facteurs nous 
poussent à en sortir.

Est-ce qu’un pilote expérimenté agit 
de la même manière que chez lui une 
fois aux commandes de sa machine ? 
Non, quand il vole son comportement 
devient plus méthodique, plus rigou-
reux, son niveau de vigilance s’accroît 

et dans le doute il devient prudent, car 
il sait que l’écart entre une situation 
normale et une situation périlleuse 
est parfois bien mince. Cette manière 
d’agir pour maîtriser les risques n’est 
pas innée, elle s’éduque.

Cette éducation à la sécurité vise la ré-
duction des erreurs en ciblant l’origine 
de nos fragilités. Ces fragilités sont 
aujourd’hui bien connues, c’est le do-
maine des Facteurs Humains.

Être pilote c’est beaucoup plus que 
savoir maîtriser sa machine. C’est un 
savant mélange qui n’est pas toujours 
sans risques, entre ce que vous aime-
riez faire, ce que vous pouvez faire et 
ce que vous devez faire. Les connais-
sances sur les Facteurs Humains ce 
sont des clés qui doivent vous aider à 
ne pas dépasser les limites de ce que 
vous pouvez faire.

Votre comportement dans la vie cou-
rante est une chose que vous devez 
laisser derrière vous quand vous al-
lez voler. Vous rentrez alors dans le 
monde des pilotes avec une manière 
d’agir spécifique qui s’enseigne grâce 
à des connaissances éprouvées sur 
les Facteurs Humains.

Une bonne imprégnation des Facteurs 
Humains c’est deux, trois ou quatre 
fois moins de risque d’accident d’un 
individu à l’autre, d’un club ou d’une 
école à l’autre.

PERFORMANCE
=

FACTEURS HUMAINS

1.2 Trois histoires de pilotes

Jacques se pose dans des condi-
tions limites : Quand Jacques arrive 
sur le site d’envol, il s’aperçoit que le 
vent est plus fort que prévu. Après 
avoir hésité, il décide de voler. Il se 
fait secouer en vol alors que le vent se 
renforce. Son atterrissage est mouve-
menté, les conditions étaient vraiment 
limites.

Laurent est bloquée au dessus de 
la couche : Laurent est en route pour 
Limoges quand des nuages commen-
cent à apparaître. Il décide de des-
cendre, mais au passage d’un relief il 
est obligé de passer au dessus de la 
couche qui se soude au fur et à me-
sure qu’il avance. Il hésite entre conti-
nuer ou faire demi-tour.
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« Les excellents pilotes sont 
ceux qui utilisent leur jugement 
éclairé afin d’éviter de se retrou-
ver dans des situations où ils de-
vraient faire appel à leur adresse 
exceptionnelle. »
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par Jean-Gabriel Charrier

Chloé se retrouve au-dessus 
d’une zone peu accueillante pour 
se poser   : Le temps est fumant. 
Chloé qui est en circuit avance vite, 
quand elle arrive dans une zone où 
les ascendances faiblissent. Elle dé-
cide de continuer pour en trouver de 
meilleures. 10 mn plus tard elle se re-
trouve en point bas dans une zone peu 
accueillante pour se poser.

1.3 Voler c’est une combinaison 
de trois choses

Il existe une approche simple pour 
analyser la façon dont réagissent les 
pilotes en isolant :

•	 Le pilote qui va, par exemple, dé-
cider de partir ou non.

•	 L’environnement, qui sera plus ou 
moins accueillant.

•	 La machine, avec un pilote plus 
ou moins expérimenté.

La plupart des accidents surviennent 
quand plusieurs facteurs se combinent 
entre eux entre ces trois domaines :

•	 Pilote : Chloé a décidé de ne pas 
s’arrêter pour reprendre de l’alti-
tude (pilote).

•	 Environnement : Elle s’est retrou-

vée dans une zone peu propice à 
l’atterrissage.

•	 Machine : Avec un planeur qui ne 
se pose pas en 50 m !

Les défenses et les fragilités du pi-
lote  : A partir de ces trois domaines, 
nous pouvons illustrer un scénario 
d’accident avec le modèle de Reason 
qui symbolise les défenses du pilote 
avec des plaques de blindage. Ces 
plaques n’étant jamais parfaites, leurs 
faiblesses (fatigue, mauvais temps…) 
sont représentées par des trous. Le 
scénario se met en place quand les 
trous de chaque plaque s’alignent. 

Le pilote a été confronté à une série de 
menaces ou de fragilités qu’il n’a pas 
su ou pas pu gérer :

•	 Laurent, pressé, n’a pas bien ana-
lysé la météo = Un trou dans la 
plaque bleue

•	 Il s’est retrouvé 
au dessus des 
nuages = Un 
trou dans la 
plaque orange

•	 Il ne sait pas 
voler aux instru-
ments = Un trou 
dans la plaque 
noire

Assez souvent, une faille va en entraî-
ner d’autres, comme l’attitude pas très 
prudente de Laurent ou de Chloé qui 
les a entraînés dans une situation pé-
rilleuse. Mais il existe également des 
failles latentes qui n’apparaissent que 
dans certaines circonstances comme 
la fatigue qui pourra entraîner des 
erreurs quand les conditions de vol 
deviendront plus exigeantes, ou une 
faible expérience du vol en montagne 
qui apparaîtra le jour où le vent souf-
flera, ou un carburant insuffisant pour 
atteindre sa destination non identifié 
au départ du vol.

1.4 Quelles sont nos  
faiblesses ?

Avec un recul de plusieurs décennies, 
les fragilités récurrentes des pilotes 
qui entraînent des situations indési-
rables sont connues. On les appelle 
des Menaces. Elles sont internes 
quand elles concernent le pilote et ex-
ternes quand elles proviennent de son 
environnement.

Le modèle que vous découvrez ci-des-
sous regroupe les principaux éléments 
qui vont agir sur votre performance. 
Chaque élément possède donc son 
côté positif avec ses Bonnes pratiques,
et son côté négatif avec ses Menaces. 
Vous retrouvez le pilote, son environ-
nement et sa machine, ainsi qu’un élé-
ment sur le collectif avec la communi-
cation.

Jacques se pose dans des conditions limites

Laurent est bloquée au dessus de la couche

Chloé se retrouve au-dessus d’une zone peu accueillante pour se poser

Le modèle de Reason
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1.5 Quels sont les remèdes

Pour chaque menace il existe une 
Bonne pratique, ou une contre-me-
sure. Certaines d’entre-elles sont ap-
pelées règles de l’art. Collons une rus-
tine sur la Pression temporelle et nous 
trouvons une Bonne pratique qui doit 
atténuer ou éviter les conséquences 
de cette menace. Schéma ci-contre.

La prochaine fois, Laurent arrivera 
plus tôt pour préparer son vol comme 
il convient. Ou bien il anticipera sa pré-
paration qu’il n’aura plus qu’à réactua-
liser au terrain.

Les Annexes suivantes présentent les 
situations indésirables, les erreurs les 
plus courantes et quelques recom-
mandations.

Dans la seconde partie, je vous propo-
serai d’analyser votre vol.

Jean-Gabriel Charrier
http://blog.mentalpilote.com

Annexe I
Situations indésirables et erreurs les plus courantes

L’apparition d’une erreur peut être ou non entraînée par une situation indésirable. Les précur-
seurs d’événement les plus critiques sont repérés en caractères gras italique.

Quelques exemples de situations indésirables :

•	 Problèmes au roulage : mauvais taxiway...
•	 Mauvaise configuration de la machine
•	 Précision du pilotage insuffisante : tenue machine, tenue trajectoires
•	 Conditions de vol dépassant les capacités du pilote : météo, trafic...
•	 Incompréhension de la situation : phénomène particulier, inexpérience...
•	 Problèmes à l’atterrissage : approche trop haute, trop basse, vitesse...

Quelques exemples d’erreurs :

•	 Erreur de communication : pilote, contrôleur aérien, entourage...
•	 Erreur de pilotage
•	 Erreur de navigation Erreur de procédure : check-list, manipulation, affichage
•	 Erreur dans l’utilisation des systèmes : automatismes, conduite moteur...
•	 Erreur dans la hiérarchisation des tâches
•	 Erreur de décision : défaut de conscience de la situation, jugement...
•	 Erreur de connaissance : inexpérience...

Écarts, violations :

•	 Écart volontaire à la règle. Violation de la règle : pour des raisons de sécurité, pour conve-
nance personnelle...
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Annexe II
La Mentalpilote Attitude

La pression subie par le pilote est une source 
importante d’accidents parce qu’elle le pousse 
à prendre des risques (compétition, regard des 
autres, etc.).

Un pilote se comporte en vol comme dans sa 
vie de tous les jours.

Un pilote de ligne doit savoir maîtriser beau-
coup de situations. Un pilote qui vole pour ses 
loisirs doit savoir en éviter beaucoup.

Le stress est une alarme qui vous prévient d’un 
éventuel danger. S’agit-il d’une simple anxiété 
ou d’une situation à éviter ?

Vous devez éviter avant toute chose que la si-
tuation ne vous dépasse.

Pesez la réalité de vos capacités et la réalité de 
la situation. La balance doit toujours pencher de 
votre côté et le doute doit entraîner la prudence.

La différence entre une situation normale et 
une situation périlleuse c’est parfois seulement 
quelques secondes de vol.

Un pilote est confronté à de nombreuses 1ère 
fois. Anticipez les si c’est possible et évitez de 
les cumuler dans un même vol.

L’erreur est indissociable de l’activité humaine. 
Tous les pilotes font des erreurs.

Quelles sont vos limites personnelles : vent, 
turbulences…? Définissez-les. Pour progres-
ser, ayez l’esprit critique sur vos propres ex-
périences, c’est un trait commun chez les 
meilleurs pilotes.

Le bon réglage de la confiance est un gage de 
sécurité. L’excès de confiance peut vous entraî-
ner dans des situations hasardeuses.

Le mot discipline n’est pas un gros mot en aéro-
nautique, c’est même une qualité.

L’être humain à tendance à sous-estimer natu-
rellement les risques.

S’il n’y avait qu’une seule chose à retenir une 
fois en vol c’est : je suis vulnérable.

Nous nous croyons souvent meilleurs que les 
autres et meilleurs que nous le sommes.
Un trait commun chez les meilleurs pilotes : ils 
lèvent les doutes à chaque fois que c’est pos-
sible : l’équipement, la météo…

Le stress est une véritable calamité pour les pi-
lotes. Le pilote va éprouver des difficultés à se 
concentrer, il va commettre des erreurs.

Il n’y a pas de pilote sans connaissances.

Les meilleurs pilotes connaissent très bien leurs 
limites et ils font tout pour y rester.

Un pilote de ligne évolue dans un milieu très 
cadré, alors qu’un pilote qui vole pour ses loisirs 
est le plus souvent livré à lui-même.

Piloter est une activité exigeante. Tout ce qui 
peut affecter votre vigilance (fatigue physique 
ou mentale…), doit vous inciter à la prudence.

Profitez de l’expérience des pilotes expérimen-
tés à chaque fois que c’est possible.

Pour éviter d’être surpris, ayez des « plans B », 
utilisez le « Et si… ». Et si le vent se lève ?

La conscience des risques, la perception des 
dangers, est proportionnelle à l’expérience. 
Prudence si vous débutez.

N’attendez pas le dernier moment pour prendre 
une décision. Dans les moments critiques for-
cez-vous à prendre une décision.

La priorité donnée au pilotage doit être, ou de-
venir, une seconde nature.

Regardez loin devant au sens propre comme 
au sens figuré, et anticipez ce qui peut l’être.
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La performance du Pilote (3)
COMMUNICATION - COLLECTIF

Voiture :  « Donc tu prends la prochaine à droite après le 
rond point. Mais qu’est-ce que tu fais ? Ben… j’ai pris la 
prochaine à droite. Mais je t’avais dis après le rond-point ! »
Avion :  « Bravo Oscar bonjour, en entrée de zone.» «Bravo 
Oscar bonjour, vous avez pris la météo ? La visibilité est 
actuellement de 500 m.» « Gloups ! »

La communication est un facteur de sécurité. Elle permet 
de passer ou de récupérer des Les informations peuvent 
transiter dans un seul sens, avec par exemple la lecture 
d’un bulletin météo, ou dans les deux sens comme dans 
un dialogue avec un autre pilote. Dans beaucoup de cas, 
l’importance des informations ne doit pas laisser de place 
au doute et le pilote être certain que ses intentions soient 
bien comprises par son entourage.

Le transfert d’informations et la compréhension sont deux 
choses différentes. Les exemples sont nombreux pour dé-
montrer que même les messages les plus anodins ne sont 
pas toujours compris comme il le faudrait. Et attention : on 
entend parfois ce qu’on a envie d’entendre.

L’assertivité, c’est la capacité à s’exprimer pour défendre 
son point de vue. Dans une activité à risque, cette capacité 
prend toute son importance et plus particulièrement si le 
pilote est peu expérimenté. L’assertivité est une qualité re-
cherchée chez les pilotes.

Savoir communiquer c’est également savoir aller chercher 
auprès des autres les compétences, l’expérience que le 
pilote ne possède pas forcément. Dans une activité aussi 
complexe que l’aéronautique, avec sa multitude de fac-
teurs, cette expérience peut être très précieuse.

Menaces Contre-mesures – Bonnes pratiques
Règles de l’art

Briefing in-
complet ou 
inadapté

Le briefing c’est une projection dans le temps 
des tâches à effectuer. C’est mettre un peu 
d’ordre dans sa tête sur la façon dont vous pré-
voyez de faire les choses. C’est pourquoi il doit 
s’adapter à l’environnement, ce n’est pas une 
récitation, et prendre en compte toutes les par-
ticularités susceptibles d’intéresser votre vol, 
même seul à bord.

Ne commu-
nique pas ses 
intentions

Vous n’êtes pas seul en vol et la prévention des 
collisions nécessite une communication effi-
cace. Au-delà de l’information ponctuelle pour 
des raisons d’espacement, communiquer dans 
son club sur son projet de vol pourra peut-être 
être l’occasion de récupérer des informations 
ou des conseils qui vous seront précieux.

N’utilise pas 
le langage 
standard

Au début la phraséologie standard est pesante. 
Avec un peu d’habitude vous vous apercevrez 
que c’est très pratique et surtout qu’elle a été 
élaborée pour éviter les confusions tout en per-
mettant d’être très bref.

Ne colla-
tionne pas les 
messages

Si vous ne collationnez pas la piste en service, 
le contrôleur aura un doute alors qu’il doit avoir 
des certitudes. Idem pour les autres pilotes qui 
vous écoutent.

Menaces Contre-mesures – Bonnes pratiques
Règles de l’art

Ne comprend 
pas les in-
formations 
reçues

Si nous parlons de la radio, soit vous n’avez 
pas l’oreille pour comprendre ce qui se dit, soit 
ce sont vos connaissances qui sont limitées. 
Dans les deux cas vous devez progresser, tout 
comme vous devez lever le doute, soit en fai-
sant répéter votre interlocuteur, soit en lui de-
mandant des éclaircissements.

Ne fait pas 
appel au sou-
tien collectif

Les pilotes qui vous entourent sont peut-être 
plus expérimentés que vous. Ils peuvent vous 
aider : « En arrivant sur Toussus tu te méfieras 
du point d’entrée parce que… Je te conseille… »

Le pilote n’est 
pas assez as-
sertif, ou trop

Vous devez communiquer à chaque fois que 
c’est nécessaire. Ne vous laissez pas impres-
sionner par le contrôleur ou des pilotes plus ex-
périmentés. Sachez levez les doutes à chaque 
fois qu’ils surviennent. Mais ne confondez pas 
communication et bavardage inutile.

La maîtrise de l’environnement, de  - L’engagement

CONSCIENCE DE LA SITUATION

Voiture :  « Je me suis retrouvé dans le fossé ; je n’ai rien 
compris. En fait il y avait du verglas. »
Avion :  « Il est rigolo ce nuage tout rond en forme de rou-
leau là-bas devant la masse sombre. On va allez voir. »

La Conscience de la Situation (CS) concerne la machine 
et l’environnement. Elle se divise en trois niveaux qui sont :

1. la perception des informations ;
2. la compréhension, la signification de ces informations ;
3. l’anticipation de leur évolution dans le temps.

La perception, est fondamentale. C’est la perception qui va 
permettre de traiter les informations utiles à la compréhen-
sion de la situation. Quand des erreurs sont imputées à une 
mauvaise Conscience de la Situation, dans 75 % des cas 
elles sont dues à une mauvaise perception.

Il ne suffit pas de percevoir toutes les informations, mais 
il faut savoir également les interpréter. Une erreur peut se 
produire lorsque la personne en question a décelé des élé-
ments de son environnement de façon erronée (défaillance 
de détection). Cependant, une erreur de perception peut 
toujours se produire même s’il y a eu détection précise, si la 
personne n’est pas sensibilisée à l’information.

Même si la détection est précise et la sensibilisation à l’in-
formation bonne, une erreur est encore possible si le pilote 
ne comprend pas la portée des informations. L’expérience 
est primordiale : le pilote peut ne pas percevoir certains si-
gnaux faibles, par manque d’expérience.

Le degré ultime de la Conscience de la Situation, c’est la 
capacité de prévoir, en fonction des différents éléments qui 
évoluent en permanence, ce que sera la future situation. 
L’écart entre la Conscience de la Situation dont dispose le 
pilote et la réalité doit être le plus faible possible.

La performance du Pilote (3)
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Menaces Contre-mesures – Bonnes pratiques
Règles de l’art

Une confu-
sion entre 
deux informa-
tions

La confusion est une erreur classique quand 
les informations à traiter sont nombreuses. 
Vous devez faire le tri entre les informations 
importantes et celles qui le sont moins, lever 
les doutes, anticiper tout ce qui peut l’être, faire 
preuve de bon sens, communiquer.

Une vigilance 
insuffisante

La vigilance c’est une attention particulière 
portée à la conduite de votre vol et plus géné-
ralement à tout ce qui pourrait constituer une 
menace. La vigilance vous permet de vous pré-
server des dangers en effectuant vos tâches 
de manière méthodique et rigoureuse avec le 
niveau d’attention qui convient. Votre niveau 
de vigilance est conditionné par vos connais-
sances, votre sensibilisation aux risques, et 
votre motivation. Alors, soyez vigilant.

Une erreur 
dans une pro-
cédure

Vous sautez une ligne dans une check-list, vous 
sélectionnez le mauvais réservoir et c’est une 
erreur latente qui, avant que ses effets ne sur-
viennent, se traduit par une mauvaise représen-
tation de la réalité : ma machine est prête pour 
l’atterrissage. Et non ! Il existe des tâches plus 
critiques que d’autres, repérez les pour y porter 
l’attention qu’il convient.

Un écart au 
règlement, à 
une procé-
dure

Les règlements, les normes, les procédures, 
vous garantissent un niveau de sécurité basé 
sur l’expérience du passé, sur l’expertise des 
constructeurs...
Déroger, c’est réduire ses marges de sécurité. 
Les normes ont une justification, elles ne sont 
pas là pour vous embêter, pensez-y.

Un change-
ment dans le 
projet de vol

Vous préparez votre vol de manière très pra-
tique : navigation, météo… Et plus ou moins 
consciemment, vous y préparer mentalement. 
Aussi, une fois en vol tout changement impor-
tant va nécessiter des capacités d’adaptation 
importantes. Pour éviter d’être surpris, ayez des 
« plans B », utilisez le « Et si… » : et si le vent 
se renforce ?

Une ambi-
guïté entre 
plusieurs in-
formations

L’ambiguïté est un facteur récurrent à l’origine 
de beaucoup d’accidents. L’ambiguïté risque 
de monopoliser dangereusement votre atten-
tion. Elle pollue votre conscience de la situa-
tion : c’est la 15 ou la 33 en service ? Levez les 
doutes, faites preuve de bon sens, avec ce vent 
là c’est obligatoirement la 33.

Une diver-
gence avec 
l’entourage

Votre perception de la situation diffère de votre 
entourage. Possédez-vous les mêmes informa-
tions? Informez-vous, levez les doutes, faites 
preuves de bon sens. Et si vous êtes sûr de 
vous, défendez votre point de vue et refusez de 
vous posez avec du vent arrière.

Une focali-
sation sur un 
élément du 
vol

Vous vous focalisez sur la ligne de grain au loin 
sur votre route et vous oubliez de changer de ré-
servoir. Ces focalisations sont courantes, vous 
devez les combattre. Pensez-y la prochaine fois 
que vous porterez une attention (trop) soutenue 
sur un élément particulier de votre vol.

Une sur-
charge de 
travail

Quand les tâches en attente commencent à 
s’empiler la pression va monter, le stress appa-
raître, c’est le cercle infernal. Si vous le pouvez, 
réduisez votre vitesse, vous gagnerez quelques 
dizaines de secondes précieuses pour prépa-
rer votre arrivée. Plus généralement, anticipez 
toutes les tâches qui peuvent l’être.

Menaces Contre-mesures – Bonnes pratiques
Règles de l’art

Un manque 
d’expérience

Il existe-t-il des remèdes au manque d’expé-
rience, comme aller chercher l’expérience des 
autres en sollicitant des conseils auprès des 
pilotes expérimentés, en lisant des magazines, 
en consultant des sites. Il existe une autre solu-
tion très efficace pour préserver un bon niveau 
de sécurité malgré son inexpérience, c’est la 
prudence.

Connais-
sance insuffi-
sante

La perception de la réalité nécessite des 
connaissances ponctuelles comme la prévi-
sion météorologique, ou des connaissances 
plus fondamentales comme la signification de 
la symbologie météorologique. L’activité né-
cessite beaucoup de ces connaissances, c’est 
pourquoi nous partons en vol avec des kilos de 
papier. Le plus important n’est pas forcément de 
tout connaître, mais c’est de savoir rapidement 
trouver les informations (aide mémoire, organi-
sation à bord).

DÉCISION

Voiture :  « Je vais éviter les petites routes ce matin, il y a 
un risque de verglas. »
Avion :  « Le temps d’arriver le plafond va monter. On part. »

Vous devez décider comment vous allez vous habiller, com-
ment vous allez organiser votre journée, etc. Ces décisions 
se font sans pression, parce qu’elles sont sans risques. Au 
pire, vous risquez de perdre 5 minutes en vous arrêtant 
faire une course à l’aller plutôt qu’au retour. Le risque est le 
facteur déterminant qui fait que les décisions que vous allez 
prendre en tant que pilote n’ont rien à voir avec celles que 
vous prenez d’ordinaire.

Le pilote prend sa décision après avoir perçu et analysé 
des informations qui vont guider ses tâches. Elles sont rou-
tinières comme la gestion de sa machine, tactiques comme 
le report d’un briefing, stratégiques comme décider de 
dégager sans attendre. Contrairement à la plupart des er-
reurs, les erreurs de décision sont des actes délibérés, c’est 
pourquoi elles sont en général lourdes de conséquences. 
La qualité du jugement qui va entraîner la décision est étroi-
tement liée à l’expérience.

Tous les éléments qui agissent sur la performance influen-
cent peu ou prou nos décisions. Les compétences tech-
niques vont également influencer notre jugement : je pos-
sède les compétences pour le faire. Notre jugement peut 
être pollué par des biais. Cette pollution sera d’autant plus 
importante que notre compétence est faible ou la situation 
inconnue.

Le pilote avant de prendre sa décision doit régulièrement 
résoudre des problèmes. Ils peuvent être simples avec une 
solution évidente, compliqués mais toujours avec une seule 
solution, ou complexes : il n’existe pas de solution plus évi-
dente qu’une autre. 

Il faut chercher à prendre de bonnes décisions, mais il faut 
également apprendre à se méfier des mauvaises, et ceci, 
pour deux raisons principales. La première c’est qu’en 
aviation les pièges qui peuvent nous conduire à prendre 
une mauvaise décision sont nombreux, et la deuxième rai-

Fin de l’annexe 4 de l’article de Jean-Gabriel CHARRIER (#298)
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son c’est que la différence entre un vol tranquille et un vol 
éprouvant, stressant ou même dangereux peut tenir à très 
peu de choses. Les erreurs de décision (avec les erreurs 
de pilotage) sont les erreurs dont les conséquences sont 
les plus graves.

Menaces Contre-mesures – Bonnes pratiques
Règles de l’art

Situation 
nouvelle, 
contexte in-
connu

Un pilote rencontre obligatoirement une multi-
tude de situations nouvelles. Pour y faire face 
vous devez, à chaque fois que c’est possible, 
les anticiper pour vous y préparer. Vous devez 
également veiller à ne pas cumuler trop de si-
tuations nouvelles à la fois, comme l’arrivée sur 
un gros terrain combinée à une heure de pointe.

Faible expé-
rience

L’expérience permet de s’adapter à une 
situation que vous avez déjà rencontré, 
ou de puiser dans votre catalogue de si-
tuations déjà vécues, l’une d’entre-elles 
à partir de laquelle vous allez structurer 
votre raisonnement et vos décisions. Fai-
blement expérimenté, vous devez cher-
cher à anticiper tout ce qui peut l’être et 
agir avec prudence face à une situation 
nouvelle.

Biais de juge-
ment

Votre jugement, à partir duquel vous allez 
prendre vos décisions, peut être pollué par des 
biais de jugement, c’est-à-dire par des dévia-
tions inconscientes à un jugement objectif. Des 
menaces liées à l’attitude vont favoriser l’appari-
tion de ces biais, ainsi qu’une faible expérience 
ou des compétences insuffisantes. Votre fragi-
lité face aux biais de jugement est inversement 
proportionnelle à votre niveau de compétence.

Charge 
émotionnelle 
importante

Chez les pilotes c’est le stress qui est l’émotion 
négative préjudiciable à la bonne qualité de vos 
décisions. Attention toutefois à l’autre versant 
des émotions qui est l’euphorie. Certaines ba-
lises de taxiways ont souffert lors d’un retour 
euphorique d’un pilote après son lâcher.

Problème Les pilotes doivent résoudre des problèmes. 
Ils peuvent être simples avec une solution évi-
dente, ou compliqués mais avec toujours une 
solution précise qui s’impose. Les plus coriaces 
sont les problèmes complexes qui ont la par-
ticularité de ne pas avoir de solution donnée : 
vous passez à gauche ou à droite de la masse 
nuageuse ? Les deux premiers cas relèvent 
principalement de la connaissance, le troisième 
de l’expérience.

Charge de 
travail

Un pilote ne peut pas faire deux choses à la 
fois, ou alors il les fera mal. Si vous êtes sa-
turé sous la charge de travail, le raisonnement 
n’est plus aussi efficace, pire, le stress peut ap-
paraître et vous gélifier encore un peu plus le 
cerveau. Vous devez anticiper tout ce qui peut 
l’être, même votre raisonnement. Réfléchis-
sez par exemple à votre plan d’action avant la 
phase chargé du vol que vous savez arriver.

Pression tem-
porelle

Un pilote ne peut pas faire deux choses à la fois, 
ou alors il les fera mal. Vous devez anticiper tout 
ce qui peut l’être. N’hésitez pas si vous le pou-
vez, à réduire un peu votre vitesse pour gagner 
quelques dizaines de secondes. Dans tous les 
cas, allez à l’essentiel et respectez les priori-
tés du vol, c’est dans ces moments particuliers 
qu’elles sont les plus difficiles à respecter.

Menaces Contre-mesures – Bonnes pratiques
Règles de l’art

Complexité 
de la tâche

Vous êtes confronté à une situation nouvelle et 
vous ne savez pas trop par quel bout la gérer. 
Pensez déjà à vos priorités, comme piloter votre 
machine. Dans le même esprit, raisonnez du 
point de vue de la sécurité avant de soupeser 
les différentes options à partir desquelles vous 
prendrez votre décision. Vous pouvez égale-
ment prendre des « mesures conservatoires », 
comme réduire la vitesse si vous consommez 
de trop, différer votre décollage le temps de re-
programmer votre GPS. Le « back to basic » 
peut également vous offrir une porte de sortie.

GESTION DES RISQUES

L’accident c’est une confrontation à un risque qui s’est mal 
terminée : un atterrissage vent de travers mal négocié, une 
perte de contrôle dans des conditions de vol exigeantes... 
Risque ou danger ? C’est la confrontation ou l’exposition 
aux phénomènes dangereux qui devient un risque.

La perception des risques va augmenter avec l’expérience 
et ainsi améliorer le jugement et la qualité des décisions. 
Le pilote sera alors capable de percevoir des combinai-
sons à risques comme une arrivée sur un aérodrome in-
connu à une heure de pointe… Il reconnaît des contextes 
particuliers qui auparavant n’avaient pas de sens pour lui. 
Néanmoins, l’expérience peut pousser le pilote à prendre 
des risques en « poussant le bouchon un peu plus loin », 
sous prétexte qu’il maîtrise la situation. Cette tendance à 
aller toujours plus loin chez les pilotes expérimentés est un 
phénomène connu.

Les conducteurs de voiture s’estiment plus sûrs que le 
conducteur moyen. Un deuxième biais est la surestimation 
de nos capacités, ce qui va entraîner un sentiment de sé-
curité qui n’a pas lieu d’être. Ces personnes perçoivent les 
risques comme les autres, mais elles se considèrent plus 
compétentes ; si le risque survient elles estiment qu’elles 
pourront y faire face. Un troisième biais concerne l’illusion 
d’invulnérabilité. Les accidents, les maladies… c’est pour 
les autres. En l’absence d’événements significatifs de sé-
curité pendant de longues années, le pilote se sentira im-
munisé contre toute menace. C’est une « illusion de l’expé-
rience » qui entraîne une sous-estimation des risques.

Il existe une relation très étroite entre : la gestion des risques, 
la culture de la sécurité et les connaissances en Facteurs 
Humains. La culture de la sécurité c’est être conscient qu’on 
effectue une activité à risques. Les connaissances en Fac-
teurs Humains c’est savoir que nous sommes vulnérables.

Menaces Contre-mesures – Bonnes pratiques
Règles de l’art

Une prise 
de risque 
sciemment 
acceptée

Une prise de risque inutile sciemment acceptée 
relève de l’attitude et de la culture de la sécurité, 
c’est-à-dire de la conscience que nous avons 
de nos vulnérabilités face aux dangers de notre 
activité. Cette culture de la sécurité s’éduque, 
elle fait la force des meilleurs pilotes.
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Menaces Contre-mesures – Bonnes pratiques
Règles de l’art

Mauvaise ap-
préciation des 
risques

L’appréciation du risque peut être polluée par 
de nombreux facteurs, comme une situation 
nouvelle, des biais de jugement, notre attitude, 
des méconnaissances. Dans le doute, c’est la 
précaution qui doit s’imposer.

Faible 
conscience 
des risques

La conscience des risques est proportionnelle 
à l’expérience. Nous avons une tendance natu-
relle à sous-estimer les risques, et d’autant plus 
facilement si c’est nous qui sommes en charge 
de le maîtriser. Autant de facteurs qui doivent 
nous inciter à la prudence.

Mauvaise 
hiérarchie des 
risques

La connaissance des dangers et des risques 
associés est un élément clé de la conduite du 
vol. La réponse à la question « Pourquoi .. ? » 
apporte de précieuses connaissances qui vont 
vous permettre par exemple de donner la prio-
rité à la stabilisation de votre machine avant de 
chercher à savoir d’où provient ce bruit sourd 
que vous venez d’entendre.

Imprudence Voler pour ses loisirs c’est être confronté régu-
lièrement à des situations nouvelles face aux-
quelles vous n’avez pas toujours les bonnes 
réponses pour les maîtriser. Le « droit de re-
trait », ou le principe de précaution, doit s’impo-
ser. Tous les pilotes rencontrent des situations 
nouvelles, mais faites en sorte que la marche 
ne soit pas trop haute.

Changement 
de la planifi-
cation du vol

Il existe une multitude raisons pour changer 
son projet de vol, à commencer par le mauvais 
temps. Cette nouvelle planification va entraîner 
une charge de travail, peut-être des interroga-
tions qui peuvent rester sans réponses. Etait-il 
possible de prévoir cette nouvelle destination, 
ce nouveau cheminement, ce passage sous la 
couche ? Deux mots clés s’imposent : l’anticipa-
tion et la préparation du vol, avec un plan B et 
même un plan C au cas où…

Risque 
sciemment 
ignoré

La pression, notre attitude, nos connaissances 
limitées, beaucoup de facteurs peuvent nous 
pousser à sous évaluer les risques, parce que 
ça nous arrange. Il nous arrive parfois d’enta-
mer nos marges de sécurité pour diverses rai-
sons, comme un vent plus important que prévu. 
Alors évitons de jouer avec le feu, le vent de tra-
vers est limite pour nous, admettons le pour évi-
ter une sortie de piste avec une simple rafale.

Dépassement 
de ses limites 
personnelles : 
physiologie, 
état mental

Pourquoi les professionnels passent-ils des 
examens médicaux très poussés ? Pourquoi 
les pilotes de chasse ont une vue d’aigle, une 
condition physique irréprochable, des nerfs 
d’acier ? Lisez quelques articles ou retour d’ex-
périence sur des pilotes qui se sont aventurés 
en vol alors qu’ils n’étaient pas franchement au 
top de leur forme. Ils sont édifiants.

CONDUITE DU VOL

Voiture :  « J’attendais un coup de fil hyper important qui est 
arrivé pile quand j’arrivais à un carrefour… »
Avion :  « J’ai bien senti que j’overshootais l’axe, alors j’ai 
resserré mon virage, mais un peu trop. »

Il existe plusieurs aspects concernant la conduite du vol. 
C’est un des aspects les plus critiques qui est traité ici, à sa-
voir la hiérarchisation des priorités. Une des particularité de 

l’activité de pilote c’est le traitement d’une multitude d’infor-
mations en perpétuelle évolution, dans un milieu complexe. 
Un des facteurs de complexité étant la vitesse.

Le pilote doit donc en permanence hiérarchiser ses priorités 
en fonction du contexte. Bien entendu la première des prio-
rités c’est le pilotage de la machine autour de ses trois axes 
en respectant ses paramètres : je pilote ma machine. Vient 
ensuite la gestion de sa trajectoire : je Une des difficultés 
réside dans la charge de travail du pilote qui va par exemple 
découvrir un nouvel environnement qui va focaliser son at-
tention, aux dépends de la conduite de sa machine ou de 
sa trajectoire. Chez un pilote peu expérimenté les tâches 
sont parfois lourdes à mettre en oeuvre, autant de fragilités.

Donner la priorité au Fly, la tenue de sa machine avec ses 
systèmes, c’est normal mais si il n’y a plus de place pour 
le Navigate cela peut entraîner une collision avec le relief.

Certaines tâches sont « subies » dans le repère espace/
temps et il est alors très difficile pour l’équipage de les re-
porter, alors que la situation requiert que leur attention soit 
portée sur un autre élément du vol. L’anticipation est alors 
un élément crucial qui permet d’éviter les pics de charge et 
ainsi assurer une certaine fluidité dans l’accomplissement 
des tâches.

Menaces Contre-mesures – Bonnes pratiques
Règles de l’art

Charge de 
travail

Vous devez prioritairement piloter votre ma-
chine, ensuite assurer votre trajectoire (donc 
la surveillance extérieure), avant d’effectuer les 
autres tâches: télécommunication, gestion des 
systèmes. Attention à toujours respecter cette 
hiérarchie des priorités. C’est dans les moments 
délicats qu’elle est la plus difficile à respecter.

Faible 
conscience 
de la situation

Si vous n’avez pas conscience que votre vi-
tesse est en train de chuter, vous ne pourrez 
pas respecter la première des priorités du pi-
lote  : piloter sa machine. En dernier virage si 
vous overshootez l’axe de la piste et que vous 
êtes tenté de resserrer votre virage, la première 
priorité c’est votre vitesse et non pas la trajec-
toire, et tant pis si vous overshootez, vous re-
mettrez les gaz si nécessaire.

Non respect 
de la hié-
rarchie des 
tâches

Les raisons qui peuvent amener un pilote à ne 
pas respecter la hiérarchie des tâches, piloter la 
machine avant toute chose, sont nombreuses. 
Il n’empêche que la priorité donnée au pilotage 
doit être une seconde nature, plus particulière-
ment lors des phases de vol proches du sol. Le 
contrôleur vous appelle alors que vous venez 
juste de décoller : occupez vous de votre ma-
chine, le contrôleur attendra et il ne vous en 
voudra pas.

Anticipation 
insuffisante

Une importante différence entre un pilote novice 
et un pilote expérimenté c’est l’anticipation. Un 
pilote expérimenté va toujours chercher à anti-
ciper les évolutions de son environnement, et 
même les tâches à effectuer à bord. Il a alors 
toujours un temps d’avance sur les événe-
ments. Il est devant l’avion. Regarder loin de-
vant au sens propre comme au sens figuré, et 
anticipez tout ce qui peut l’être (ça commence 
par une bonne préparation du vol : et si…).
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La maîtrise de la machine

PROCÉDURES CONNAISSANCES

Voiture :  « Je vais vous en apprendre une bonne. Une voi-
ture à essence ne fonctionne pas avec du diesel. »
Avion :  « Mon instructeur m’a gentiment dit qu’en ouvrant 
l’essence, le démarrage serait plus simple. »

Une simple procédure (suite d’actions), disons une check-
list « approche », peut se décomposer par exemple en 7 
tâches et 24 actions. Son déroulement nécessite du temps 
alors que le pilote ne peut pas effectuer deux choses en 
mêmes temps. Il peut « switcher » d’une tâche à une autre 
rapidement. Quelques tâches (automatismes) peuvent être 
effectuées en parallèle comme le pilotage manuel, elles 
requièrent toutefois beaucoup d’attention. Le conducteur 
de voiture qui conduit et téléphone avec un kit main libre 
multiplie son risque d’accident (erreur) par quatre. Les res-
sources mentales du pilote qui fonctionnent séquentielle-
ment sont donc limitées.

Si l’application d’une procédure répond à la question : com-
ment ? Comment utiliser les systèmes ? La connaissance 
des systèmes répond à la question : pourquoi ? Pourquoi 
les tâches sont organisées de telle manière permet de les 
effectuer avec plus de fluidité et de confiance.

La recherche des informations nécessaires à la gestion des 
procédures devient plus aisée. Le niveau de criticité des 
systèmes étant connu, cela donne une prise de recul sou-
vent utile. 

Un pilote utilise de manière pertinente des connaissances 
qui répondent aux questions : quoi, comment, quand, pour-
quoi, et si ? Leur importance est variable, certaines sont 
vitales comme les procédures d’urgence. Les ordres de 
grandeur font partie des connaissances importantes qui 
permettent d’évaluer, de contre vérifier, rapidement une si-
tuation : distance d’atterrissage, consommation horaire…

Menaces Contre-mesures – Bonnes pratiques
Règles de l’art

Non appli-
cation des 
procédures

Une procédure est un verrou qui vous ga-
rantie une situation précise une fois celle-
ci effectuée. La procédure étant un outil 
de gestion des risques, ne pas la suivre, 
la modifier, l’oublier, c’est laisser la porte 
ouverte à de futurs ennuis :
1 - j’actionne la pompe 2- je change de 
réservoir.

Tâches : 
multiples, 
imprévues, 
superposition

Un pilote peut-être amené par la force 
des choses à effectuer plusieurs tâches 
simultanément ou dans un temps imparti 
très court. C’est la porte ouverte à l’appa-
rition des erreurs. Anticipez les tâches qui 
peuvent l’être, et si malgré tout vous êtes 
amené à jongler entre la radio, le pilotage, 
le changement de réservoir, vérifier bien 
que les tâches essentielles (réservoir) ont 
été correctement effectuées.

Menaces Contre-mesures – Bonnes pratiques
Règles de l’art

Diversion de 
l’attention

Votre attention peut être accaparée pour 
diverses raisons aux dépends des tâches 
à effectuer : surveillance, pilotage, gestion 
des systèmes. Une tâche, comme une 
check-list, un changement de réservoir, 
comprend plusieurs actions. Si vous avez 
interrompu une tâche en cours d’exécu-
tion, vérifiez bien où vous en étiez dans le 
fil de vos actions.

Défaut de 
connaissance

Les connaissances utilisées par le pilote 
pour effectuer ses tâches sont essen-
tielles. Certaines, comme les limitations 
de la machine, la symbologie des cartes… 
vont vous dire pourquoi et quand vous de-
vez agir. D’autres comme les procédures 
répondent à la question comment. Vos 
connaissances vont vous servir également 
à vous adapter aux contextes particuliers 
(que vous pouvez anticiper avec un : « Et 
si … »). Vous n’avez pas trop le choix, il 
faut ouvrir votre manuel !

Charge de 
travail

Une simple omission dans une phase un 
peu plus chargée du vol et c’est une erreur 
latente (dont les conséquences apparaî-
tront plus tard) qui se met en place, avec 
par exemple une fréquence qui n’a pas été 
affichée, des volets qui sont restés sortis. 
Une fois le pic de charge passé, vérifier 
que vos tâches ont correctement été effec-
tuées.

Défaut de 
connaissance 
des ordres de 
grandeur

Les ordres de grandeur font partie des 
connaissances importantes qui permettent 
d’évaluer rapidement une situation : 
distance d’atterrissage, consommation 
horaire… Ils permettent également de 
vérifier la pertinence de nombreuses infor-
mations. Attention, les ordres de grandeur 
doivent être le reflet de vos capacités et 
non des données de votre manuel de vol : 
sans vent (avec vent…) ma distance d’at-
terrissage est d’environ 500 m.

PILOTAGE NAVIGATION

Voiture :  « Allo, papa, tu vas rigoler. Tu vois le virage en 
épingle dans la descente ? Et bien il pleuvait…. »
Avion :  « F-XP autorisé atterrissage 33 dur. F-XP tout va 
bien ? F-XP 1ère à droite pour sortir de la piste en herbe. »

Le pilote effectue des tâches physiques qui nécessitent plus 
ou moins d’habiletés. Lorsqu’une erreur d’habileté apparaît, 
elle est involontaire. Elle résulte d’un manque de technicité, 
comme le pilotage basique, d’une inattention ou d’un oubli.

Une compétence insuffisante est à l’origine de la plupart 
des erreurs d’habiletés. En voici quelques exemples : mau-
vais dosage sur les commandes, réaction tardive, omission 
dans l’exécution d’une tâche, technicité insuffisante dans 
le déroulement d’une procédure. Parmi les habiletés mo-
trices, la capacité à piloter de manière instinctive quelque 
soit les conditions, avec une coordination adéquate des 
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commandes, est un facteur essentiel de sécurité : atterris-
sage vent de travers.

Il existe la coordination pieds et manche que l’on rabâche 
aux stagiaires. C’est une coordination des mouvements 
particulière parmi d’autres, qui vise un vol symétrique. Il y 
a également la coordination des mouvements par rapport 
à l’environnement c’est-à-dire la trajectoire. Le pilote doit 
donc être capable de piloter la trajectoire de sa machine 
de manière instinctive, quelles que soient les perturbations 
extérieures, même en décroisant ses commandes.

Les trois couches de pilotage (quatre avec la conduite du 
moteur) autour des trois axes qui s’imbriquent entre elles 
doivent pouvoir être maîtrisées de manière indépendante 
et simultanée ; le meilleur exemple est l’atterrissage vent 
de travers avec des rafales. Le pilote uns des autres, pour 
maîtriser sa trajectoire.

Menaces Contre-mesures – Bonnes pratiques
Règles de l’art

Défaut de 
compétence

Votre challenge est de pouvoir faire face 
à une situation dans laquelle vous vous 
êtes mis. Êtes-vous capable de naviguer 
avec 1500 m de visibilité comme le per-
met la réglementation, ou bien de vous 
poser dans les limites vent de travers 
de votre machine ? Les meilleurs pilotes 
connaissent parfaitement leurs limites et 
font tout pour y rester. Ceci implique soit 
une bonne conscience de la situation, soit 
de la prudence.

Vol aux li-
mites

Les aléas du vol sont nombreux. Aussi, 
voler à la limite de ses compétences ne 
va pas vous laisser beaucoup de marge. 
Attention, voler aux limites est souvent ce 
qui caractérise les pilotes les plus expéri-
mentés ; à partir d’une bonne évaluation 
de leurs compétences ils n’hésitent pas à 
tutoyer les bordures. Si vous êtes moins 
expérimenté, vous aurez déjà du mal à 
percevoir vos propres limites. Cherchez 
déjà à les définir précisément.

Violation des 
limitations

Violer une limitation, c’est-à-dire l’en-
freindre consciemment, peut avoir deux 
raisons. Soit vous n’avez pas le choix et 
vous devez par exemple vous poser au-
delà des limitations vent arrière de votre 
machine pour une raison opérationnelle 
quelconque, soit vous violez les limites 
pour ce que l’on appelle votre convenance 
personnelle. Cela peut-être la recherche 
de la facilité, ou tout simplement de l’in-
conscience. Pensez que le premier cas ne 
sera pas sanctionné, il nécessitera sans 
doute quelques explications, contraire-
ment au deuxième.

Ne connaît 
pas ses li-
mites

Voler c’est quelque part se retrouver der-
rière le volant d’une Formule 1 et choisir 
la vitesse que l’on va prendre dans les 
courbes. Alors quelle sont vos limitations 
personnelles : visibilité, plafond, vent, en 
local, en navigation ? Définissez-les.


