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Comment enseigner aux pilotes |a gestion des menaces et des erreurs ? Cet article
donne des pistes pour développer la conscience de |a situation et favoriser la prise
de décision de la part des éléves afin qu'ils soient mieux armés une fois devenus
autonomes et brevetés...

Facteurs humains par Jean-Gabriel Charrier

LE CONCEPT DU TEM

Le TEM est I'acronyme anglais de Threat and Error Management, suit le
“traitement (au sens de “gérer”) les erreurs et les menaces”. Des erreurs,

tous les pilotes en font & chaque vol et 'important est d’avoir des “filets” pour
les “récupérer”. Les menaces, elles sont multiples 3 pouveir s‘immiscer dans un
vol, comme une contrainte horaire, une dégradatation des conditions
météorologiques, un bilan carburant un peu trop tendu. .. Bref, le TEM, ¢'est
avant tout "réfléchir” a son vol, 4 tous les problémes envisageables et leurs
conséquences possibles, histoire d'étre prét & avoir la bonne solution. C'est en
guelque sorte savoir anticiper a chague instant, Chaque pilote |e fait déja mais
la réglementation européenne va insister sur ces points & I'avenir, notamment
lors de la formation des pilotes. .. Cet article s'adresse plutét aux instructeurs
pour les sensihiliser 3 ces axes damélioration de la sécurité des vols.

Ce jour-ld... par Jean-Pierre Otelli

ABORDAGE EN PATROUILLE

Voler en patrouille ne s'improvise pas et, surtout, cette technigue de vol en
formation rapprochée ne s'apprend pas tout seul mais en compagnie d’un pilote,
généralement issu de I'armée, qui connaft les procédures et assure |a sécurité
lors des premiers rassemblements puis lors des évolutions en ligne droite et
en virage. Sinon, c'est la meilleure fagon de viser la catastrophe comme quatre
PPL canadiens I'ont appris en effectuant un entrainement en val avec

un débutant découvrant la patrouille. .. en solo. Loccasion de rappeler

les fondamentaux de cette technique de vol qui peut se pratiquer en aéro-club
si une bonne méthode est appliquée, progressive, tout en sachant limiter

les évolutions a des trajectoires simples. ..
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Le concept TEM
(gestion des
erreurs et

des menaces)
repose sur le
constat gue la
parfaite maitrise
d’une machine
ne suffit pas
forcément
aassurer une
bonne sécurité,
si le pilote

ne prend pas en
compte son
environnement,
les conditions

y régnant étant
a l'origine

de la plupart
des accidents.
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Lenseignement de la gestion des risques
et du bon sens chez les pilotes...

Jean-Gabriel Charrier et CAA-NZ
Traduction et illustrations de l'auteur

n processus de “gestion des me-
U naces et des erreurs” devrait ap-
paraitre dans les formations lors des
prochaines évolutions du FCL. Dédra-
matisons les choses en disant que
cette gestion n'est pas une... nou-
veauté, elle était déja prise en compte
par les pilotes ou par vous-méme, si
vous étes instructeur. Ce qui change,
c’est sa conceptualisation avec des
outils de compréhension, de verbali-
sation, qui permettent de définir,

UN ARTICLE & L'USAGE DES INSTRUCTEURS MAIS RIEN N'INTERDIT AUX

ELEVES ET AUX PILOTES BREVETES DE LE LIRE !

d'instruire et d'évaluer plus précisé-
ment ce que I'on appelle le bon sens,
le jugement, |a gestion des risques.

L'scroNyME TEM...

Le terme anglais “Threat and Error Ma-
nagement’, avec son acronyme TEM,
peut se traduire par “traitement
(gestion) des erreurs et des menaces”.
Le TEM est étroitement lié aux fac-
teurs humains avec deux concepts
essentiels qui sont la conscience de la

situation (CS) et la prise de décision.
L'apparition du TEM dans les an-
nées 2000 fait suite au constat que
la parfaite maitrise de la machine
ne suffit pas forcément a assurer
une bonne sécurité, si le pilote ne
prend pas en compte son vol de
maniére globale comme il convient,
et plus particuliérement avec son
environnement.

Un pilote qui perd le contréle de sa
machine a l'atterrissage commet une




erreur de pilotage qui aboutit a une
situation indésirable de sa machine
avec une sortie de piste. Plusieurs
solutions sont possibles pour éviter
ce genre d'issue :

- augmenter la largeur de la piste,
-augmenter l'entrainement du pilote,
- éviter ces situations.

C'est la troisieme solution qui est re-
tenue dans le TEM, en partant du
principe que, quelle que soit l'expé-
rience du pilote, celui-ci doit veiller a
rester dans son espace de maitrise (cf.
“Savoir rester dans sa zone de mai-
trise” Piloter n°36). Le TEM va donc re-
chercher les menaces qui seraient
susceptibles de vous entrainer dans
une situation périlleuse. Dans cette
sortie de piste, nous pouvons lister
quelques menaces parmi d'autres
qui auraient pu fragiliser le pilote :

- la méconnaissance de son niveau
de pilotage,

- la fatigue, une méforme,

- la pression des amis invités a voler,
- une analyse insuffisante des condi-
tions météorologiques,

- un faible entrainement.

Dans la plupart des événements, les
mehaces s'additionnent et se com-
binent entre-elles. Elles se répartis-
sent dans trois principaux domai-
nes qui sont le pilote, l'environne-
ment et la machine.

Par opposition aux compétences
techniques, qui concernent la ma-
chine, le TEM vise principalement
I'acquisition de compétences non
techniques, c'est-a-dire des compé-
tences dédiées a la gestion du vol
dans sa globalité : conscience de la
situation, prise de décision...
Sivous troquez votre casquette d'ins-
tructeur pour le chapeau d'un guide
dans la savane africaine, avant de
laisser partir vos clients visiter le parc
avec sa faune sauvage, vous allez les
briefer sur les précautions a prendre
avec le 4x4, les zones a éviter, les dan-
gers spécifiques de certains animaux,
les comportements a prendre et ceux
a éviter en cas de face a face avecun
éléphant. En tant gu'instructeur,
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quand vous vous apprétez a lacher
un éléve, vous avez vérifié qu'aucune
menace importante ne pourrait sur-
venir et vous en avez anticipé d'au-
tres en prévenant votre éléve :“S'il y
a plus de trois avions dans le circuit,
tu reviens te poser” La perception
et I'anticipation des menaces, c'est
l'objectif du TEM...

Une vision basique de la sécurité
consiste a appliquer des reglements,
suivre des consignes, c'est ce qu'on
appelle la “sécurité réglée” qui agit
sur la prévention des risques : vous
devez partir avec un minimum “ré-

glementaire” de carburant. En com-
plément, il existe la "sécurité gérée”
que le réglement ne peut pas pren-
dre en compte du fait des nombreux
aléas de |'activité : finalement vous
décidez de prendre 30 | supplémen-
taire. Ce deuxiéme domaine est ce-
lui de 'adaptation, il est primordial
en aviation légeére, c'est principale-
ment le domaine du TEM.

Certains pays ont déja mis en appli-
cation le TEM dans leurs formations
basiques. Voici une synthése des
spécifications demandées par au-
torité de 'aviation civile néo-zélan-
daise (“CAANZ Policy on Threat and
Error Management”), accompagnée

© MentalPilote

Sécurité “réglée”
et sécurité “gérée”,
deux approches
complémentaires
d’'importances
différentes
suivant

les activités.

Enseigner le TEM,
c'est tout
simplement

faire réfléchir

le pilote...
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Une combinaison
de plusieurs
menaces peut
survenir,
augmentant

la charge de travail
d’un pilote...
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de quelques commentaires du tra-
ducteur (NdT).

i Sujet : les évolutions qui sont pro-
posées formalisent le concept de
gestion des menaces et des erreurs
avec l'instruction et l'évaluation
de la conscience de la situation, de
la prise de décision, ainsi que les
aspects des facteurs humains qui
pourraient les affecter.

B Objectifs : l'objectif du TEM est
de pourvoir l'instructeur d'outils et
de techniques d’apprentissage,
mais également de permettre I'é-
valuation des compétences ainsi
acquises par son éléve. Les exami-
nateurs doivent également pou-
voir évaluer les compétences non
technigues du candidat.

B Le coiit: instruire le TEM nentraine
pas d'heures de vol supplémentaires.
En effet, il s'agit avant tout de forma-
liser la gestion d'une partie de |'acti-
vité du pilote de maniére prédéfinie.
NdT : le TEM est basé avant tout sur
la perception et la compréhension

de l'environnement. La charge de
travail induite par son enseignement
se limite a un traitement des infor-
mations.

i La philosophie : la philosophie du
TEM est la proactivité. Le pilote ne
doit pas subir les événements mais
les anticiper, en identifiant toutes les
menaces qui pourraient affecter la
sécurité du vol.

NdT : les limites entre une situation par-
faiternent maitrisée et une situation d
risque sont parfois minces, l'anticipa-
tion reste primordiale.

i Les menaces : les menaces sont
externes quand elles apparaissent
en dehors de l'influence du pilote,
comme le mauvais temps. Elles sont
internes si le pilote en est a l'origine,
comme la fatigue... Le pilote doit
avoir une bonne conscience de la
situation pour percevoir et anticiper
les menaces.

Exemples de menaces externes (au
pilote) : mauvais temps, piste courte,
vent de travers, trafic, centrage, car-
burant a bord.

Exemples de menaces internes : sur-
confiance, indiscipline, méconnais-

sance des risques, stress, défaut de
compétence.

NdT : les meilleurs pilotes percoivent les
menaces de maniere globale. Ils sont
capables d'identifier les enchaine-
ments possibles de certaines menaces :
une piste courte et une absence de
vent, une arrivée sur un terrain inconnu
etun fort trafic.

i Les erreurs : un principe fonda-
teur de la TEM est de considérer
l'erreur comme inévitable. La com-
plexité de l'activité entrainant obli-
gatoirement des erreurs. Une erreur
est définie comme étant une action
ou une inaction de I'équipage de
conduite qui donne lieu a des écarts
par rapport aux intentions ou atten-
tes du pilote, ou de son environne-
ment, par exemple le contréle aé-
rien. Les erreurs non gérées ou mal
gérées sont souvent a l'origine de si-
tuations indésirables de la machine.
Elles tendent a réduire les marges
de sécurité et a augmenter la proba-
bilité d'événements défavorables.
Exemples d'erreurs : erreur de calcul
de l'emport carburant, erreur de pilo-
tage, erreur de décision.

Plusieurs menaces sont a I'origine de la plupart des événements de sécurité

Paul a pas mal de Une fois en vol il Arrivé sur zone Les conditions de Paul donne l'ordre
soucis personnels. est confronté a Paul est préoccupé largage sont de largage malgré
Il est content | une alarme par fa machine. 4 limites. Etrevoils (K des conditions
d'aller faire du * intermittente, line " g communicotion ~ [alarme. =" défavorables
largage pour se comprend pas ce avec le contrble Tout se houscule données par
changer les idées, qui se passe. devient laborieuse. dans sa téte, le controleur.
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Lerreur étant indissociable de l'acti-
vité du pilote, ce dernier doit veiller a
ce que leurs conséquences n'enta-
ment pas les marges de sécurité.
NdT : les pilotes qui ne commettent pas
d'erreurs n'existent pas. Un pilote de
ligne en fait en moyenne 15 000 au
cours de sa carriére ! I n'existe aucune
activité humaine sans erreurs. Il ne faut
pas confondre l'erreur, qui est le résul-
tat par exemple d'une inattention, et la
faute qui serait, toujours pour l'exem-
ple, une déviation volontaire aux régles
pour des raisons personnelles.

M La situation indésirable de la
machine :les menaces ou les erreurs
non détectées ou incorrectement
gérées peuvent entrainer une situa-
tion indésirable de la machine. Une
situation indésirable de la machine
correspond a un écart de position,
ou de vitesse, causé par le pilote, une
mauvaise utilisation des comman-
des de vol ou une configuration in-
correcte des systémes entrainant
une réduction des marges de sécu-
rité. Le pilote doit donc éviter ces si-
tuations et si, par mégarde il s'y
trouve, savoir en sortir.

Exemple de situations indésirables :
décrochage, perte du contréle latéral
de la machine a l'atterrissage, vitesse
trop faible.

¥ Les contre-mesures : le pilote doit
employer des contre-mesures pour
empécher les menaces, erreurs et si-
tuations indésirables de I'aéronef de
réduire les marges de sécurité du vol.
En fait, derriére ce terme se cachent
tout simplement la plupart des ta-
ches classiques du pilote qui sorga-
nisent autour de la préparation, I'exé-
cution et les vérifications. Attention a
la gestion des priorités. Le TEM insiste
sur le danger de focalisation du pi-
lote sur la gestion de ses erreurs aux
dépens de la gestion de sa machine.

IISE EN GUVRE DU TEM

Concrétement, l'application de la
TEM peut se traduire de la maniére
suivante :

- Prévol : le pilote va chercher a anti-

ciper des menaces particuliéres qui
n‘apparaissent pas au premier abord.
[l va finalement prévoir un terrain de
déroutement si le plafond venait a
baisser en cours de route.

-Envol : il va anticiper son arrivée sur
un terrain inconnu en veillant la fré-
guence des qu'il le pourra. Il négo-
ciera I'utilisation d’une piste mieux
orientée par rapport au vent.

- Aprés le vol : |e pilote va analyser
les menaces qu'il a rencontrées, les
erreurs qu'il a commises, pour en te-
nir compte lors des vols suivants.
NdT : ce dernier point permet au pilote
de prendbre du recul sur sa performance
pour f'améliorer un peu plus a chaque
vol. Ceux qui font la meilleure analyse
progressent plus rapidement.

i@ Enseigner le TEM : les menaces
font partie de 'activité du pilote. Cer-
taines peuvent étre anticipées, d'au-
tres non, d'autres enfin sont appe-
Iées menaces latentes. Elles sont en
sommeil jusqu'a ce qu’'un événe-
ment vienne les réveiller, comme
l'oubli de la carte d'approche du ter-
rain de destination.

La détection et I'anticipation des
menaces sont grandement condi-
tionnées par l'expérience et les
connaissances. Un pilote expéri-
menté percevra des informations
qui n‘auront pas forcément de sens
chez un pilote débutant. Autre élé-
ment d'importance, le pilote expeéri-

menté connait mieux ses limites. Les
menaces imprévisibles sont pour la
plupart gérées grace aux connais-
sances ou aux habiletés du pilote
acquises lors de sa formation : en cas
de panne moteur, le pilote restitue
une procédure connue.

Au cours du vol vous devez pointer
les menaces particuliéres que l'€leve
ne percoit pas forcément : trafic, mé-
téo... Vous devez ensuite question-
ner le pilote sur les mesures adéqua-
tes quil conviendrait de prendre...
Siles conditions ne s’y prétent pas,
vous pouvez questionner le pilote
avec un"Etsi..."

E Enseigner la gestion des
erreurs : l'erreur faisant partie de
I'activité, le pilote doit apprendre a
les détecter et a en atténuer leurs
conséquences. Vous devez laisser
I'erreur survenir mais également,
toujours dans un souci pédago-
gique, attendre que le pilote la dé-
tecte lui-méme, a chaque fois que
c'est possible, Si le pilote ne percoit
pas son erreur, vous pouvez alors
intervenir pour expliquer pourquoi
elle est survenue et gu'elles auraient
été les mesures a prendre.

Vous devez expliquer le bien fondé
des réglements, des procédures,
comme outil de réduction des er-
reurs, Vous devez également souli-
gner le caractére critique de certaines
d'entre elles, comme les erreurs de

Une combinaison
de plusieurs
menaces peut
survenir,
augmentant

la charge de travail
d'un pilote...

Une lumiére
solaire de face
peut en constituer
une ainsi que
larrivée sur

un terrain

non connu,

a fort trafic...
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La détection
et 'anticipation
des menaces sont
grandement
conditionnées

par I'expérience et
les connaissances
acquises au fil

du temps.

Ainsi, un pilote
expérimenté

. percevra autour
de |ui des
informations

qui n‘aurent

pas forcément

de sens chez

un pilote
débutant.

décision ou les erreurs de pilotage.
NdT : il n'est pas question de laisser
toutes les erreurs survenir. D'autre
part, tant que certaines compétences
ne sont pas acquises, NOUs pouvons
parler d'écart avec notre éléve et non
d'erreur.

4 Enseigner la gestion des situa-
tions indésirables : idéalement, le
pilote percoit les menaces, évite les
erreurs et, par conséquent, ne ren-
contre pas de situations indésira-
bles. La réalité étant moins idyl-
lique, le pilote doit apprendre a gé-
rer les situations indésirables de sa
machine. C'est le domaine des com-
pétences techniques qui visent la
maitrise de la machine.

Exemples : roulage trop rapide, vi-
tesse trop faible, alignement sur la
mauvaise piste,

Ces exemples sont des situations ha-
bituelles lors de I'apprentissage. Dans
le cadre du TEM, l'instructeur doit sou-
ligner I'écart existant entre cette situa-
tion et un incident ou un accident.
NdT : la connaissance des marges de
sécurité reste importante. Expliquer
qu’un avion ne freinant pas comme
une voiture, un roulage trop rapide
peut avoir des conséquences indésira-
bles importantes.

i Evaluer le TEM : vous devez pou-
voir vous assurer que les principes
duTEM sont appliqués. Les circons-
tances du vol peuvent s’y préter na-
turellement. Vous pouvez alors dé-
duire gréce aux décisions qui sont

prises, aux parametres de vol, que
le pilote maitrise le TEM. Dans cer-
tains cas, des mises en situations ou
un questionnement permettront
d'évaluer le TEM.

Exemple : par beau temps, simuler
un plafond bas pour évaluer la qua-
lité du raisonnement et des déci-
sions du pilote,

La simulation de panne d'un sys-
téme permet de vérifier plusieurs
éléments de compétence relatifs au
TEM. Lors d'une baisse de pression
d’huile simulée, il sera possible
d'évaluer la qualité du traitement
de la panne, la conscience de la si-
tuation, la qualité des décisions, la
hiérarchisation des taches, la com-
munication radio...

Le TEM doit donc étre évalué
au travers des éléments suivants :
la conscience de la situation (CS), la
prise de décision et également,
au travers des éléments relevant
des facteurs humains, la gestion du
stress, l'attitude. ..

NdT : ce dernier point souligne que
tous les éléments qui touchent d la
performance du pilote peuvent (doi-
vent) étre évalués.

LA cONSCIENCE

DE LA SITUATION

La conscience de la situation (CS),
c'est savoir ce qui se passe au hiveau
de sa machine, de son environne-
ment et prévoir les évolutions. |l
existe 3 niveaux de conscience de la

situation : 1) La perception. 2) La
compréhension. 3) Lanticipation de
la situation a venir.

NdT : une mauvaise CS est repérée
dans plus de 75% des accidents ef,
dans 75% des cas, cest un probléme de
perception. La CS, cest d la fois le radar
du pilote de la situation présente et sa
boule de cristal sur la situation & venir,
H Du point de vue des facteurs hu-
mains : I'instructeur doit bien com-
prendre comment les informations
sont traitées par son éléve pour ana-
lyser ses performances et adapter
son instruction. Lessentiel de la per-
ception des informations par le pi-
lote se fait par la vue, avant d'étre
traitées dans le filtre de ses connais-
sances (mémoire a court terme ou a
long terme). Une mauvaise percep-
tion entrainera un déficit de cons-
cience de la situation.

Enseigner la conscience de la si-
tuation (CS) : le pilote vérifie ses ins-
truments, effectue ses check-lists.
Vous devez démontrer la cohérence
des taches effectuées, pour déve-
lopper une bonne CS. L'éléve doit
s'habituer a surveiller l'ensemble des
facteurs nécessaires au vol de son
avion et son environnement. Cette
surveillance doit aboutir a la cons-
truction de schémas mentaux qui
faciliteront la capture et le traite-
ment des informations.

Vous devez également expliquer
l'importance de la radio pour récu-
pérer des informations sur le trafic



environnant ou toute autre informa-
tion jugée utile. Pour solliciter son
éléve, l'instructeur peut (doit) utiliser
réguliérement des mises en situation
avec le”Etsi..

Exemple :“Et siIavion qui se pose fait
un atterrissage complet 2

Les éleves doivent étre encouragés a
raisonner a haute voix, ce qui permet
a l'instructeur de vérifier la qualité du
raisonnement.

NdT : un début de progression, lensei-
gnement de la CS peut se résumer par
la description du vol par vous-méme,
en pointant les éléments significatifs,
en motivant le pourquoi de vos déci-
sions. Une partie importante de l'en-
seignement de la CS se fait a l'issue du
vol, pendant le débriefing. Le pilote
est alors complétement disponible
pour comprendre les différentes si-
tuations particuliéres qu'il a pu ren-
contrer en vol,

B Evaluer la conscience de la
situation : |'évaluation doit porter
principalement sur la perception par
le pilote de son environnement, de
la situation présente et de ses évo-
lutions possibles, la CS du pilote de-
vant correspondre le plus précisé-
ment possible a la réalité, Vous de-
vez vérifier ensuite la perception par
I'éléve des éventuelles menaces, soit
dans les conditions du jour si c'est
possible, soit avec du“Etsi.. "
Exemple :“Et si l'orage était localisé
sur le terrain ?”,

Le pilote n'est pas forcément amené
a prendre une décision si la menace
ninterfére pas avec son vol. Il peut
toutefois évoquer des options possi-
bles pour le cas ol... Dans tous les
cas, si les menaces existent, vous de-
vez vérifier que le pilote les connait,
les percoit, ou qu'il les avait identi-
fiées avant le vol,

Vous devez également vérifier que la
CS ne se dégrade pas si la charge de
travail augmente,

Exemple : lors d'une approche sur un
terrain, le pilote est-il toujours cons-
cient des avions qui l'entourent en
écoutant le trafic 4 la radio ?

De la méme maniére, lors d’un tron-
con de vol assez long et monotone,
vous devez vérifier que le niveau de
vigilance du pilote ne se dégrade
pas trop.

Exemple : Et si un de vos passagers
faisait un malaise, ot iriez-vous vous
poser ?

Il existe un élément important qui
conditionne une bonne CS, ce sont
les connaissances : celles qui concer-
nent la machine et celles qui concer-
nent son environnement. Vous devez
les vérifier.

Exemples : si vous devez vous poser

Sur cette piste avec ce vent arriére,
quelle sera votre distance d’atterris-
sage ? Quelle est la signification de ce
sigle météo ?

i Evaluation du pilote : le pilote
est-il devant I‘avion, avec une bonne
anticipation dans sa conduite du vol,

ou non.

LA PRISE DE DECISION

Nous prenons des décisions tous les
jours, souvent inconsciemment. En
aéronautique, les mauvaises décj-
sions peuvent avoir des conséquen-
ces tragiques. C'est pourquoi le pilote
doit comprendre la facon dont il
prend ses décisions et quelles sont
les précautions a prendre.

NdT : si nous devions synthétiser le
TEM, nous pourrions utiliser le terme

TECHNIQUE

“prise de décision” comme parle passé,
ou bien dire encore plus simplement :
“Faites réfléchir les éleves”

¥ Du point de vue des facteurs hu-
mains : la décision se fait 3 I'issue
d'un raisonnement qui va se baser
sur les informations percues et la mé-
moire (a long terme et a court terme),
Le cerveau fonctionne en “canal
unique’, il doit donc hiérarchiser les
informations pour ordonner les déci-
sions judicieusement. La connais-
sance des informations critiques est
alors primordiale pour réguler cet
agencement,

Vous devez étre conscient des nom-
breuses limitations qui vont affecter
la perception des informations, leur
traitement et la “prise de décision”.
En voici quelques-unes, parmi les
plus importantes : une surcharge
mentale, les émotions (le stress et
plus rarement l'euphorie), des infor-
mations ambigués ou contradictoi-
res, l'attitude, la personnalité, la cul-
ture de la sécurité, la pression...
Beaucoup de ces facteurs doivent
étre pris en compte lors de I'appren-
tissage de I'éléve, comme le soula-
ger dans ses taches, le déstresser.
¥ Enseigner la prise de décision :
a partir de sa conscience de la situa-
tion, le pilote échafaude diverses op-
tions sur les évolutions probables de
son vol. L'étape suivante consiste

Pour évaluer
la capacité
d’un éléve

a prendre

des décisions
en ayant une
bonne conscie
de la situation
il est possible,

nce

envol ou au sol
lors du débriefing,

de jouer au
jeudu“Etsi.”
Sile plafond
baisse...

Sila nuit arrive...

Si la visibilité
se dégrade...

Siun passager
devient malade...
Sila température

d’huile
augmente...
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Avant de partir
en vol, la météo
est médiocre avec
une faible
visibilité
horizontale...

Il faut laisser
I'éléve décider

s'il est opportun
de voler ou non
et de vérifier
ainsi son
raisonnement

et la prise

de décision.

Il peut &tre aussi
pédagogique
d’aller voler pour
montrer la réalité
d’une situation
météorologique
semblant
favorable du sol...

PIL(®TER

donc a prendre une décision qui
pourra s'avérer bonne ou médiocre.
Vous devez guider votre éléve lors
de ses prises de décision quand c'est
nécessaire, mais a chaque fois que
c'est possible, il doit les prendre sans
votre soutien.

Exemple : avant de partir voler, le
temps est médiocre. Laisser I'éléve
décider s'il est opportun ou non d‘al-
ler voler et vérifier comment il mo-
tive sa décision.

Quand vous étes amené 4 prendre
des décisions face a une situation un
peu trop exigeante pour le pilote,
prenez le temps de lui expliquer vo-
tre raisonnement, en vol si possible,
ou sinon apres. Il est tout a fait nor-
mal que vous preniez vous-méme
des décisions pendant le vol, mais
faites participer le pilote 4 chaque
fois que c'est possible dans leur éla-
boration. Vous pourrez évaluer les
progrées accomplis et lui fournir des
conseils si cela est nécessaire.

Votre éleve prend de nombreuses
décisions qui simposent d'elles-mé-
mes, d’autres sont parfois plus diffi-
ciles a définir. La décision étant I'a-
boutissement d’un raisonnement
parfois complexe qui intégre de
nombreux facteurs, vous devez,
quand vous pensez que la décision
n'‘était pas optimale, analyser en dé-
tail avec I'éléve les étapes qui ont
conduit a son choix. Cela peut sem-

bler parfois laborieux, mais c'est une
étape indispensable qui va cons-
truire les capacités de raisonnement
de l'éléve.

Exemple : tu as décidé de passer a
l'ouest du grain, mais si tu tiens
compte de son déplacement avec
le vent, qu'est-ce qui risque de se
passer?

Bien entendu, les questions ouvertes
peuvent vous aider a guider le rai-
sonnement et la décision du pilote :
d'oti vient le vent ? De la méme ma-
niére, vous pouvez le solliciter quand
une décision tarde a venir.

Exemple : I'arrivée est estimée a quelle
heure ? Sous-entendu : il ne faudrait
pas tarder a prendre la météo.

Si des décisions doivent étre prises
sans attendre, vous devez veiller éga-
lement a ce que certaines ne se pren-
nent pas dans la précipitation : un dé-
routement nécessite de la méthode
et donc du temps avant de se déci-
der a changer de cap.

Attention aux décisions qui doivent
étre prises rapidement, elles sont fa-
cilement sujettes a des biais de juge-
ment induits par la pression tempo-
relle, le stress. Vous devez garder a
I'esprit que le processus de décision
suit toujours le méme canevas:

- la perception des informations,

- leur traitement,

- I'8bauche des différentes options,
-leur analyse,

- le choix de l'option choisie (la dé-
cision),

- une fois la décision prise, la vérifica-
tion de son efficacité, sa pertinence.
Les mises en situation peuvent
constituer un outil précieux pour
instruire et évaluer les prises de dé-
cision de I'éleve. En fonction de l'en-
vironnement, de la situation du
jour, la mise en situation pourra sol-
liciter un raisonnement plus ou
moins complexe selon la mise en si-
tuation que vous aurez choisie.
Exemple : la puissance de ton moteur
est bloquée a 2 000 tr/mn. Comment
vois-tu les choses ?

Léléve doit comprendre que face a
certaines situations, plusieurs déci-
sions sont possibles. Vous devez alors
evoquer, soupeser, ces différentes
options avec le pilote : Si... donc...
alors... mais... ou bien...

En tant qu'instructeur, vous devez
prendre en compte le comporte-
ment du pilote sous l'angle des fac-
teurs humains : attitude, émotions,
vitesse d'apprentissage, sensibilisa-
tion aux risques... Vous devez alors
faire preuve de souplesse et d'imagi-
nation pour solliciter le raisonnement
du pilote afin quiil puisse acquérir des
compétences décisionnelles, quelle
que soit son expérience.

NdT :sile pilotage de lavion correspond
a la question "Comment 7% le TEM cest
le “Pourguoi 7" et le “Quand 7"




M Evaluation du pilote : si la forma-
tion permet d'instruire et d'évaluer
les compétences décisionnelles du
pilote, l'exercice est plus difficile lors
d'un contrdle en vol. Les mises en si-
tuation, un scénario particulier, le
questionnement sont alors des outils
d‘analyse qui doivent étre utilisés
pour évaluer la qualité du jugement
et des décisions du pilote. Les com-
pétences décisionnelles du pilote
sont-elles acquises ou non ?
D’autres éléments des facteurs hu-
mains sont a prendre en considéra-
tion, comme...

Dans un environnement en cons-
tante évolution, le pilote doit inté-
grer une multitude d'informations,
pour la plupart d’entre elles, grace a
sa vision. C'est pourquoi vous devez
enseigner de quelle maniére le pilote
doit aller rechercher visuellement ces
informations.

H Instruire la surveillance exté-
rieure : |a surveillance extérieure
permet, a partir des informations
percues, de prendre les décisions qui
s'imposent. Vous devez mettre en
évidence I'importance de cette sur-
veillance et du coup tous les facteurs
qui pourraient laltérer, que ce soit au
niveau de la machine (pare-brise), de
I'environnement (pénombre, soleil
de face...) ou du pilote (fatigue ou
stress...). Vous allez enseigner au pi-
lote différents circuits visuels adap-
tés aux circonstances.

Le pilote voit un avion dans le circuit
de piste, mais comprend-il l'inci-
dence de ce trafic sur son vol ? Les
informations météorologiques, les
paramétres de sa machine... toutes
ces informations percues doivent
avoir un sens pour le pilote et c'est a
vous de l'enseigner avant de vérifier
que le pilote active les bons circuits
visuels et qu'il interpréte correcte-
ment les informations.

Le pilote doit comprendre que
la principale menace vient de l'ex-
térieur et que le concept “voir pour

éviter” n'est pas forcément fiable
a 100%.

M Evaluer la vigilance : la vigilance
s'évalue grace a deux facteurs. Le
premier est I'information qui est re-
cherchée, et le deuxiéme, la réaction
attendue du pilote par rapport a
cette information. L'évaluation doit
vérifier également que les priorités
sont respectées, en regardant par
exemple les mouvements de la téte
ou des yeux quand c'est possible.
Pareillement, on pourra s'assurer
que le trafic radio est correctement
compris. La vigilance extérieure est
un facteur qui ne doit souffrir d'au-
cun manquement, particulierement
lors des évolutions.

1 Evaluation du pilote : les taches
de surveillance sont-elles correcte-
ment assurees ou non ?

La charge de travail du pilote peut
s'avérer parfois trés élevée avec des
effets indésirables, comme une at-
tention trop importante portée sur
certains éléments du vol aux dépens
des autres. Le meilleur exemple reste
une focalisation excessive sur ses ins-
truments de bord aux dépens de la
vigilance extérieure.

¥ Instruire la gestion des priorités :
le pilotage, la navigation, la commu-
nication : trois fonctions avec cha-
cune leurs taches que le pilote doit
assurer dans cet ordre de priorité. Le
pilote doit comprendre qu'il ne peut
faire qu'une seule chose a la fois et
que le bon séquencement des taches
demeure important. Une procédure
est une suite de taches définies dont
la logique doit étre comprise
Exemple : on actionne la pompe
avant de changer de réservoir.

Vous devez expliquer que les res-
sources nécessaires pour effectuer
les taches diminueront avec |'entrai-
nement gréce a l'acquisition de rou-
tines, d'automatismes, de schémas
mentaux. Suivant le concept du TEM,
le dernier rempart du pilote est le pi-
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lotage, c'est donc également la pre-
miére des priorités, le pilote doit en
étre conscient. C'est pourquoi vous
devez le guider quand les priorités
ne sont pas respectées.

Exemple : quelle sera la priorité
quand tu verras l'autre appareil ?

Un autre aspect qui peut alourdir la
charge de travail dans le cockpit, si
le pilote n'y prend pas garde, est la
gestion de sa documentation. Vous
devez veiller a ce qu'elle soit organi-
sée de telle maniere que le pilote
trouve rapidement les informations
dontil a besoin (en fonction de la
chronologie du vol). Ce point s'avere
essentiel en navigation.

Il existe certaines menaces qui peu-
vent alourdir la charge de travail et
que le pilote doit connaitre :

- préparation du vol incompléte,
-fatigue, forme générale,

- stress du vol ou stress personnel
(problémes personnels),

- pilotage manuel,

- fascination de l'objectif (objectif
destination),

- distraction,

- l'inexpérience.

Vous devez donner quelques clés
pour éviter ces menaces, comme une
honne compensation de la machine,
une préparation rigoureuse, et pour-
quoi pas l'annulation du vol si le pi-
lote n'est pas en forme physique-
ment ou psychologiquement.

¥ Evaluer la hiérarchisation des
taches : I'évaluation de la hiérarchi-
sation des taches ne pose pas de dif-
ficultés particuliéres dans la mesure
ou ces dernieres étant nombreuses,
il est aisé de vérifier si elles sont or-
données correctement. Il est toute-
fois possible de solliciter le pilote a
des moments cruciaux pour vérifier
s'il respecte bien les priorités.
Exemple : vous posez une question
au pilote qui nécessite une recher-
che dans la documentation au mo-
ment ol celui-ci arrive sur un point
tournant.

Vous devez également évaluer la
capacité du pilote a exécuter ses
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taches dans un temps raisonnable,
en fonction des circonstances.

i Evaluation du pilote : [a hiérarchi-
sation des taches est-elle respectée ?

CoMMUNICATION ET RELATIONS
INTERPERSONNELLES

Les communications radio répon-
dent a des standards qu'il convient
bien entendu de vérifier, mais le pi-
lote doit étre capable de communi-
quer également avec son entou-
rage : est-il capable de recevoir cor-
rectement les informations qui lui
sont données ? Est-il capable de
communiquer efficacement ses de-
mandes ? Est-il capable de commu-
niguer toujours efficacement dans
un environnement exigeant ? Son
attitude, sa facon d'étre avec les au-
tres personnes favorise-t-elle la
communication, ou au contraire,
est-elle un frein (comportement
agressif, individu renfermé).

I Instruire la radiotéléphonie et
favoriser les bonnes relations

VIENT DE PARAITRE

EPORTER
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interpersonnelles : [a premiére exi-
gence en radiocommunication de-
meure l'utilisation de la phraséolo-
gie standard. Le pilote doit veiller a
étre concis, il doit éviter les ambi-
guités dans ses messages. Vous de-
vez le reprendre a chaque fois que
cela est nécessaire jusqu'a ce qu'il
intégre parfaitement cette codifica-
tion du langage.

Les bonnes relations interperson-
nelles visent & faciliter la commu-
nication. Il ne s'agit pas d'éduquer
le pilote, mais plutét de lui dé-
montrer qu'étre ouvert aux re-
marques, savoir rester calme et
toujours a I'écoute de son entou-
rage ne peut que favoriser la qua-
lité des échanges et donc le bon
passage des informations.

[ Evaluer la communication et les
relations interpersonnelles : c’est le
comportement du pilote qui peut
donner des indications sur ses capa-
cités a communiquer efficacement,
et bien entendu la connaissance de

On ne revient jamais indemne d'un séjour

1Is nous iniorme.n_t...|
lis risquent leur Vié :

sur un theatre de guerre, aussi bien
physiquement que psychologiquement.

Les blessures et les traumatismes laissent
des traces indélébiles.

la phraséologie pour ce qui concerne
les communications radio?
(fin de la traduction du document de
la CAA Nouvelle-Zélande).

TOUJOURS RESTER DEVANT
SK MACHINE...

Les mauvaises décisions sont a l'ori-
gine des trois quarts des accidents.
Clest pourquoi vous devez apprendre
a vos éleves comment jongler avec
une multitude de facteurs, dinforma-
tions, pour percevoir les éventuelles
menaces qui se profilent et ainsi tou-
jours garder un temps d'avance sur
les événements.

Imaginez un éléve dont la perception
de l'environnement, le raisonnement,
le jugement, ne seraient pas spécia-
lement sollicités, comparativement a
un autre qui aurait été formé suivant
le processus d'enseignement du
TEM... La compétence d'un pilote
est un tout, les compétences non
techniques lui permettent déviter les
situations a risques. W

Reporter de guerre

ILs nous tnforment, Lis risquent leur vie |
par Anthony Feinstein

O Je commande le livre

Reporter de guerre

Bon de commande a retourner
avec un chegue de 29,35 €

port compris, & l'ordre d'Altipresse.
Pour I'étranger et DOM-TOM,

Anthony Feinstein, psychiatre canadien,
s'est penché sur le sort de ces “soldats
de l'information”.

Apres de nombreux entretiens, il a tenté
d'évaluer les atteintes psychologiques
sur eux-mémes et leurs proches.

Son étude est nourrie d'anecdotes et
de témoignages stupéfiants.

Le résultat permet de mieux comprendre,
sans jargon pseudo-scientifique, ceux
qui ont vu la guerre de prés.
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Quatre avions de
types différents en
formation “Box”.

Jean-Pierre Otelli

Dessins Francois Bousseau

CoLoMBIE BRITANNIQUE,

LE 9 FEVRIER 2011,
Aujourd'hui, sur I'aérodrome de Lan-
gley, quatre pilotes ont décidé de
sentrainer a voler en patrouille. Tous
sont titulaires d’une licence PPL.

[y aura quatre avions : deux Cessna
150, un Piper PA 28-180 cv avec
deux personnes a bord et un Cessna
L-19, le fameux Bird Dog des années
50. Les appareils voleront en forma-
tion jusqu'a Chilliwack, un trajet

d’une cinquantaine de kilométres
qui va durer une vingtaine de minu-
tes... Le but est de s'entrainer pour
les festivités qui auront lieu a Van-
couver lors du “Remembrance Day".
Bien évidemment, il ne s'agit pas de
faire de la voltige mais un simple
passage rectiligne avec des virages
a trés faible inclinaison. Trois des pi-
lotes ont déja effectué ce genre
d'exercice et ils se connaissent bien.
Le quatriéme est un nouveau venu

EN AERONAUTIQUE, LE MOT « IMPROVISATION » NE DOIT PAS EXISTER
CAR IL A TOUJOURS DES CONSEQUENCES DRAMATIQUES.

dans le groupe. Il n'a jamais fait de
vol en formation et c’est la raison
pour laquelle, les autres vont l'initier
aujourd’hui. Il s'appelle Paul Knapp.
Il a 57 ans. Pour cet entrainement, il
va utiliser son appareil personnel : un
Cessna 150 immatriculé C-GZUB. ..
UN BRIEFING BACLE

C'est Don Hubble qui sera Leader de
la patrouille. Il a 60 ans et il est le
principal animateur du groupe. Lui




aussi volera sur son propre Cessna
150, une machine qui date de 1967 :
le C-FVXY. Lors de ce vol, il emmé-
nera un de ses amis : Patrick Lobsin-
ger agé de 70 ans.

Comme c'est I'usage, c'est le leader
qui fait le briefing préparatoire mais
les explications qu'il donne sont
vraiment trés succinctes. Elles se ré-
sument a quelques mots lachés a la
hate sur le parking :

— Toi, Paul, tu te mettras a droite, John
a gauche et Brian derriére. On va vo-
leren losange. Allez cest parti!
Aucune procédure d'urgence ou
d'évitement n'est évoquée. Pas la
moindre allusion sur ce qu'il faudrait
faire en cas de perte visuelle. Rien
sur les régimes ou sur les vitesses.
Pour assurer la sécurité, quelgu'un
propose tout de méme que Patrick
Lobsinger monte avec le nouveau-
venu. Il a en effet une bonne expé-
rience du vol en patrouille et il
pourra lui donner quelques conseils
pendant le vol. Mais, a la surprise gé-
nérale, le débutant refuse catégori-
quement. |l craint d'étre dérangé par
cette présence a coté de lui. Il pré-
fere étre seul pour son premier en-
trainement.

MISE EN PLACE
LONGUE

A 16 heures, les quatre avions sali-
gnent sur la piste 01 de Langley,
puis ils décollent I'un derriere I'autre
pour venir se placer dans la forma-
tion prévue. Mais cela prend beau-

coup de temps car Paul Knapp sem- - :

ble avoir des difficultés a rassembler.
I lui faut d'abord s'accoutumer a la
proximité des autres machines. La
seule fois ou il a vu un autre avion
de prés, c'était avant-hier mais il n'é-
tait que passager. C'€tait un autre
membre de I'équipe qui pilotait.
Paul n'a donc jamais tenu les com-
mandes en patrouille.

Pourtant, au bout de quelques mi-
nutes, le débutant prend de l'assu-
rance et il réussit a se rapprocher de
ses amis. Le leader I'encourage :

- Clest excellent Paul, continue comme
ca!

La formation se dirige alors vers I'Est
en direction de Mission. Dans un
premier temps, la patrouille vole
tranquillement a l'altitude de 1 500
pieds. La vitesse est de 100 mph et
les conditions sont relativement fa-
ciles. La distance entre les avions est
d'environ 25 métres. Tout le monde
est sur la méme fréquence 123.45
mais le leader n'a pas besoin de par-
ler. Du coté de la météo, c'est par-
fait : le ciel est bleu et il n'y pas la
moindre turbulence. Le dispositif
survole la Trans Canada Highway
puis c'est Glen Valley, le long du
fleuve Fraser. A la droite du leader,
Paul Knapp est évidemment beau-
coup moins stable que ses amis. Il
monte... Il descend... Il recule... En
fait, il se rend compte que la tenue
de place est beaucoup plus difficile
gu'il ne l'imaginait. Malgré ses 400
heures de vol, 'homme est crispé
sur les commandes et il se fatigue.

TECHNIQUE
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collage, la formation arrive en vue
de la bourgade de Dewdney, le lea-
der annonce alors qu'il va entamer
un large virage de 90 degrés par la
gauche. Il prendra trés peu d’incli-
naison. D'une voix calme, il explique
qu'il remettra les ailes horizontales
lorsqu'ils seront au cap nord.

Puis il s'adresse directement a Paul
Knapp :

- Fais attention, quand je vais com-
mencer a virer, tu vas devoir mettre
les gaz parce que ton rayon de virage
va augmenter.

Toujours crispé sur les commandes,
Paul réplique qu'il a compris. [l est a
I'extérieur du virage et sa trajectoire
sera plus longue que celle du leader.
Il est donc logique qu'il ait besoin de
mettre plus de puissance. La pa-
trouille part en virage a gauche
comme annoncé. Le mouvement
est trés souple et l'inclinaison ne dé-
passe pas une quinzaine de degrés.
Pourtant, Paul Knapp se fait surpren-
dre par la manceuvre. De maniére
trés classique, il réagit trop lente-
ment et son avion perd du terrain.
La patrouille commence & séloi-
gner...

Il est difficile

de tenir une place
avec des ailes
hautes.
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Le Cessna de Paul
percute celui

de Don Humble
par en-dessous.

Impuissant,

le pilote du L1g
assisteala
collisicn depuis
sa place de
“charognard”.
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Puis le virage se termine et, comme
prévu, le dispositif se stabilise face
au nord. Paul Knapp réalise alors
gue son avion rattrape les autres
sans difficultés. Maladroitement, il
reprend sa place.

VIRAGE A DROITE : C
PLUS DIFFICILE

EST

- Maintenant, on va faire un virage a
droite, avertit Don Humble. Attention
Paul, tu vas devoir réduire les gaz pour
ne pas passer devant moi.

- Jai compris...

- On s‘arrétera au cap sud.

Cette fois, Paul sait que ca va étre
plus difficile... D'abord le virage
durera beaucoup plus longtemps
puisqu'il va faire 180 degrés. Et puis
surtout, le Cessna du leader va vi-
rer vers lui. Le débutant va se trou-
ver a l'intérieur et c'est une position
beaucoup moins confortable. Deux
jours plus tot, un des pilotes du
groupe lui a fait un croquis pour lui
montrer comment garder sa posi-
tion. Sur le papier, cela semblait trés
simple mais il y a de la marge entre
la théorie et la pratique !

A iﬂ@?f
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Don Hubble commence a virer vers
la droite... Et tout de suite, ca se
passe mal... En voyant le Cessna ve-
nir vers lui, Paul réagit beaucoup
trop brutalement. Son action sur la
profondeur est maladroite : il s’en-
gage dans un virage en descente, La
conséquence estimmédiate : les ai-
les hautes de son Cessna masquent

du ciel bleu. C'est la“perte visuelle”!
- Shit!

Flot dadrénaline... Le coeur bat plus
vite... Paul réagit alors de maniére
instinctive. Un coup d'aile & droite...
puis a gauche... Rien ! En moins
d’une seconde, la patrouille semble
avoir disparu. Il est tout seul dans
le ciel.

Bien évidemment, les autres avions




se trouvent au-dessus de Paul, c'est
logique mais il n'en a pas conscience
et les ailes hautes du Cessna, l'empé-
chent de les voir. Sans réfléchir, il se
dit que la seule chose a faire, c'est
de... reprendre de l'altitude. Et pour
mieux retrouver ses amis, il vire a
gauche (voir le schéma dans le dé-
briefing page 96) !

Bref, il a tout faux !!

CoMME SI QUELQU UN
EBRISAIT UN ARBRE

Au moment ol il commence a re-
monter, il y a soudain une ombre
au-dessus de lui. Dans l'instant qui
suit, un craquement épouvantable
retentit. C'est comme si quelgu’un
brisait un arbre a l'intérieur de I'ha-
bitacle. L'hélice de Paul vient d’ac-
crocher le train d'atterrissage du lea-
der! La jambe droite du train est
sectionnée. Le pneu gauche est dé-
chigueté et la roue est arrachée. En
une fraction de seconde, le Lyco-
ming cale et I'hélice vient se planter
dans le fuselage. Le choc est si vio-
lent que la balise de Don se déclen-
che. Terrorisé, Paul tente de se déga-
ger en poussant de toutes ses forces
surle manche... Ca ne sert arien, les
deux avions sont encastrés. C'est
brusquement I'enfer. Paul a beau se-
couer les commandes dans tous les
sens, rien ne se passe. Les bruits
aérodynamiques sont épouvanta-
bles. L'air tourbillonne en furie au-
tour de ce qui n'est plus qu’un amas
de métal sans aucune forme aérody-
namique. Soudés l'un sur l'autre, les
deux Cessna sont secoués par des
vibrations terribles. Paul ne controle
plus rien. Son aile gauche vient frap-
per a plusieurs reprises la profon-
deur du Cessna de Don. Les coups
sont d’une telle puissance que la
gouverne céde en quelques secon-
des ! Puis c'est son fuselage tout en-
tier qui se déchire.

CHUTE ENCASTREE

Ne faisant plus qu'un, les deux
Cessna 150 amorcent alors une
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Lappareil de Paul
s'engage dans
une chute
incontrolable.
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Le Cessna de Don

s'écrase dans
les marécages
de Nicomen.

chute en spirale. Tout va trés vite.
Paul a compris qu'il a percuté un au-
tre avion mais il ne sait pas lequel.
Plaqué sous un fuselage huileu, il
sent que ¢a tourne dans tous les
sens... Il va mourir. Le sol se rappro-
che... En dessous, il y a Lougheed
Highway et le soleil qui se refléte
dans les eaux du fleuve Fraser. C'est
lafin... Laltimétre tourne de plus en
plus vite. La spirale s'accélére ! Paul
hurle. Et puis soudain, aux environs
de 400 pieds, il y a un nouveau cra-
guement. Sous l'action du vent rela-
tif, les deux avions partent en roulis
opposé. Le saumon de l'aile gauche
de Paul percute violemment la vitre
arriére gauche de Don. Il y a un der-
nier grincement de métal martyrisé
et les deux Cessnha se séparent...

Don Hubble et son passager n'ont
aucune chance... L'aile de Paul a ar-
raché la profondeur et le plan fixe
de leur Cessna. Au moment de la sé-
paration, les gouvernes ne tiennent
plus que par des cables... Fuselage
arriere déchiqueté, l'appareil est to-
talement incontrélable. Libérée de
l'autre avion, la carcasse désempa-
rée prend de la vitesse et ses deux
ailes se replient simultanément au
niveau des haubans. Puis, la demi-
aile gauche se détache, avant de
toucher le sol.

L'appareil tombe dans les maréca-
ges de Nicomen. Limpact est d’'une
extréme violence.

Les choses sont bien différentes
pour Paul Knapp. Lorsque son
Cessna se sépare de 'appareil de
Don, il se retrouve soudain dans un
pigque a 45 degrés. Instinctivement,
il tire de toutes ses forces sur le vo-
lant. Miracle... I'avion réagit. Le ca-
pot revient sur I'horizon. Il reprend
méme une centaine de pieds. In-
croyable, l'aile gauche est cabossée,
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un aileron est tordu et le saumon est
déchiré mais les commandes fonc-
tionnent hormalement. Pas le temps
de se poser des questions car le mo-
teur est bloqué... Le cceur battant,
le pilote cherche aussitét un terrain
ou atterrir et il n'a que I'embarras du
choix. Au sud du fleuve, il y a une
ligne de marécages puis ce sont des
champs a perte de vue. Tout est
parfaitement dégagé. L'altimétre
indique 300 pieds... Sans volets,
hélice calée, Paul se place dans |'axe
du premier terrain qui se présente
devant lui... La vitesse est trop forte
mais gu'importe, le champ est long.
A la derniére seconde, Paul glisse la
main vers le plancher pour fermer
I'essence. Puis, il coupe les magné-
tos et le contact général.

Le sol arrive en quelques secon-

des... Le souffle court, le miraculé
effectue un arrondi presque normal
et se pose dans un champ a coté de
Warning Road. Un fermier se préci-
pite aussitot. Il a suivi la collision
dans le ciel et il n'en revient pas de
voir un avion quasiment intact au
sol. La porte s'ouvre. Le pilote des-
cend en tremblant de tous ses
membres.

- Areyou Ok ?

Paul n'a pas la force de répondre. |l
est en état de choc mais il est sain et
sauf. Pas la moindre égratignure !
Les choses sont trés différentes dans
les marais de Nicomen. Malgré la
violence de I'impact, Patrick Lobsin-
ger na pas été tué sur le coup, mal-
heureusement, la carcasse de l'avion
s'est couchée sur le coté droit. A
demi inconscient, le malheureux

s'est retrouvé sous l'eau glacée et il
s'est noyé. Don Hubble était égale-
ment vivant. Il avait la téte hors de
I'eau mais il est trés gravement
blessé. Grace au déclenchement de
la balise de détresse, un hélicoptére
arrive sur place en quelques minu-
tes. On le transporte au Royal Co-
lumbian Hospital. Malgré les efforts
des médecins, il décédera en fin de
soirée.

L'aéronautique est un domaine ri-
goureux. Quand on est débutant
dans une discipline, il ne faut pas
hésiter & demander les conseils et
l'assistance d'un instructeur. Croire
gu'on pourra apprendre seul est
souvent suicidaire.

Bons vols. H

Paul Knapp réussit
3 se poser presque
normalement.
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La formation

que les pilotes de
Langley appelaient
“losange”

Pour les
professionnels,
c'est un “box”.

Trajectoire
de la patrouille.

PIL(®) TER

Débrieling

Savoir ou se trouve le danger.

De toute évidence, cet accident est
la conséquence d'un incroyable ex-
cés de confiance. Si Paul Knapp avait
accepté la présence d'un pilote ex-
périmenté a ses ctés, il est proba-
ble que la collision ne se serait pas
produite. Car il existe des régles
strictes pour voler en formation. Il
faut les connaitre et les appliquer
avant que la situation ne se dé-
grade. Le vol en patrouille ne s'im-
provise pas.

SAVOIR OU SE TROUVE
LE DANGER

1- Le vol en patrouille serrée : La PS.
Jai quelques milliers d'heures de pa-
trouille acrobatique, avec la plupart
du temps des avions attachés par
des cordes et je peux certifier que,
contrairement a ce que croit le néo-

R
ols
o Cessna 150G .
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; ’ Cessna 150L
Piper PA-28 CGIUB
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Cessna L-19

phyte, le danger ne vient jamais
lorsque les avions volent en pa-
trouille serrée. C'est méme exacte-
ment le contraire : plus on est proche
et moins il y a de risques. Il y a deux
raisons a cela:

A- S'il y a“contact” entre deux avions
en PS, la vitesse latérale de rappro-
chement est toujours faible, juste-
ment a cause de la proximité des
machines. Les dégats sont donc mi-
nimes puisque les trajectoires sont
paralléles... D'ailleurs, a ma connais-
sance personne n'est jamais allé au
tapis dans ces conditions. Chez les

pros, on appelle ¢a“une touchette”,
Toutes les patrouilles ont un jour
vécu ce genre probléme (cela m'est
arrivé). En général, c'est une trés
forte turbulence qui en est a l'ori-
gine. Un saumon froissé, quelques
rayures de peintures mais jamais rien
de grave, a part un froncement de
sourcils des mécaniciens qui doivent
travailler la nuit afin que les avions
soient disponibles dés le lendemain.
B- La “touchette” provoque chez le
pilote responsable une réaction
quasi immédiate en roulis. Le bra-
quage se fait sans brutalité afin de
ne pas surprendre les ailiers exté-
rieurs. Il n'y a donc jamais de collision
comparable a celle qu'a provoquée
Paul Knapp. Car I'angle de conver-
gence de son avion était de l'ordre
de 70 degrés. C'est énorme et évi-
demment trés destructeur.

Pour résumer, le danger ne vient pas
lorsque les avions sont & 3 métres de
distances mais lorsquiils sont au dela
de 50 métres.

2- Le Rassemblement.
Ce nest pas dans la fagon de tenir
une place que I'on voit les qualités

Jean-Pierre Otelli

d'un pilote de patrouille mais dans
sa capacité a effectuer un rassemble-
ment rapide et sir. Etre efficace, c'est
avant tout savoir rassembler ! Le vrai
probléme de Paul, c'est qu'il n'avait
aucune idée de la procédure. Aprés
la perte visuelle, la priorité n'était pas
de revenir auprés des copains mais
d‘assurer la sécurité. Il fallait donc
adopter une trajectoire évitant a
coup sUr la collision. Le débutant n'y
a pas pensé et C'est ce qui a causé le
drame.

3- Gérer la perte visuelle.

Perdre la patrouille de vue est un
probléme qui exige une grande ri-
gueur. Surtout pas de battements
d'ailes désordonnés ! Pas de change-
ment d'assiette brutal. La premiére
chose a faire est d'avoir un contact
radio immeédiat avec le leader pour
transmettre deux informations capi-
tales:

® Annoncer qu'il y a une perte vi-
suelle afin que tous les autres pilotes
passent en mode de surveillance.

® Indiquer son altitude. On ne se-
coue pas son avion au hasard lors-
qu'on se trouve a proximité des aut-



res équipiers. Et on ne va surtout pas
dans une direction o la visibilité est
limitée : monter dans le cas d'un
avion a aile haute ou piquer avec
une aile basse...

C'est alors au leader de donner des
instructions immédiates afin de pré-
voir une séparation verticale qui doit
étre conservée jusqu’au moment ou
le visuel sera revenu. En fait, cela se
passe exactement comme dans la
gestion du trafic commercial : seule
une séparation verticale peut assu-
rer une sécurité absolue,

LES ERREURS

QUI ONT ETE COMMISES

1- Pas de double commande...

La patrouille, c'est comme le pilotage
de base, cela s'apprend uniquement
en double. Un éléve pilote militaire
commence toujours son apprentis-
sage avec un instructeur a coté de
lui. Celui-ci fait d'abord une démons-
tration de tenue de place ou de ras-
semblement ensuite il donne les
commandes a I'éléve tout en assu-
rant la sécurité. Il est hors de ques-
tion de lacher un débutant tout seul
pour ses premiers vols, ce serait aussi
risqué que de l'envoyer en solo pour
son premier décollage.

2- Des ailes hautes...

Méme pour un professionnel, tenir
une place avec des ailes hautes, cest
difficile. Vouloir commencer a tra-
vailler avec un Cessna 150, c'est donc
ignorer ce probléme et se compli-
quer inutilement la tache.

3- Enchainement
extérieur-intérieur...

Pour un premier vol, on évite d'en-
chainer rapidement des virages en
sens contraire. Le moment du bascu-
lement est en effet trés délicat a gé-
rer car la différence de puissance est
importante entre les deux positions.
En premier lieur, on insiste donc sur
les virages oul le débutant se trouve
a l'extérieur. Or, Don Hubble a fait un
90 degrés a gauche avec son ailier a

l'extérieur mais il a enchainé immé-
diatement sur un 180 a droite. C'était
précipité pour un pilote sans aucune
expérience et seul aux commandes.

4- Passer devant le leader...

Parmi les nombreuses erreurs de
Paul, une des plus graves est d'étre
passé devant le Leader. Bien évidem-
ment, elle est classique pour un dé-
butant mais elle impose une réac-
tion immédiate. Comme il est prati-
quement impossible de tourner la
téte vers l'arriére tout en réduisant
les gaz a fond pour revenir en place,
la seule chose a faire est de breaker.

La regle est donc simple : si par mal-
adresse, un ailier passe devant son
leader, il doit quitter franchement sa
place et ne jamais tenter d'y revenir
tant que le visuel n'est pas rétabili.

5- Des machines différentes...

Bien que tout soit possible, la pa-
trouille n'est pas vraiment recom-
mandée avec des machines aux per-
formances différentes (surtout pour
un débutant). Lorsque les avions ne
sont pas les mémes, il devient treés
difficile de faire des relévements qui

métriques. Bien évidemment, on a
vu des Mirage 2000 avec des CAP
232, un Concorde avec des AlphaJet
ou nimporte quel avion de chasse
sur un KC 135 mais dans tous ces cas,
les pilotes étaient des professionnels
rompus a l'exercice.

6-Trop de machines

autour d'un débutant...

Plus il y a d'avions dans une forma-
tion et plus le stress augmente.
Clest la raison pour laquelle on com-
mence toujours un enseignement
en patrouille avec deux seulement
avions: un leader et un ailier accom-

permettent de tenir des places sy-

Les aéronefs ne volent en formation qu'aprés entente préalable entre les com-
mandants de bords des aéronefs participant au vol et, si ce dernier a lieu dans un
espace adrien contrdlé, conformément aux conditions prescrites par les autori-
tés compétentes. Ces conditions sont notamment les suivantes :
A-T'un des pilotes commandants de bord est désigné chef de formation ;
. B- la formation se comporte comme un seul aéronef en ce qui concerne la navi-
gation et le compte-rendu de position ;
 C- la séparation entre les aéronefs participant au vol est assurée par le chef de
formation et les pilotes commandants de hord des autres aéronefs participant au
'~ vol, et comprend des périodes de transition pendant lesquelles les aéronefs
mangeuvrent pour atteindre leur propres séparation dans la formation et pendant
les manceuvres de rassemhlement et de dégagement ;
D- pour les aéronefs d'Etat, une distance latérale, longitudinale et verticale maxi-
male est maintenue entre chague élément de la formation et le chef de forma-
tion conformément a la convention de Chicago. Pour les autres aéronefs, une dis-
tance d'un maximum de 1 km (0,5 Nm latéralement et de 30 m (100 pieds)
verticalement est maintenue par chaque élément de la formation par rapport au
| chef de formation.

Position dans

laquelle les deux

Cessna se sont
imbriqués.

Lavion de Paul
(UB) est caincé

sous celui de Don

(XY) et son aile
gauche frappe
sa profondeur.
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Trajectoire de vol ayant probabloment mana a la collision
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pagné d'un instructeur. Il est hors de
question de commencer d'emblée
avec un box de quatre avions. La
présence du charognard juste der-
riére le leader est psychologique-
ment perturbante pour un débu-
tant.

En ce qui concerne le nombre maxi-
mum d'avions, si les pilotes sont en-
trainés et les machines adaptés, on
peut aller trés loin en VRH. On a vu
des défilés militaires avec une for-
mation de plus de 50 avions. Par
contre, il est trés difficile de dépas-
ser 10 avions en vol acrobatique.
Méme si les anglais ont tourné une
boucle avec 22 Hunters (au salon de
Farnborough en 1958 1), il ne peut
étre question de monter un show
digne de ce nom avec autant de ma-
chines car les déformations devien-
nent inévitables dans les évolutions
serrées : la patrouille se creuse au
centre.

Vue détaillée des
trajectoires
avant le choc.

7- Pas de Briefing sérieux...

Le décollage doit étre précédeé d'un
briefing trés complet. Au cours de
cette séance, le leader doit détailler
avec précision les manceuvres qui
vont étre effectuées. Il doit rappeler
les procédures de sécurité. Chaque
patrouille possede ses techniques
propres, certaines répétent le show
les yeux fermés (la PAF), d'autres le
font en marchant au sol comme des

voltigeurs (Marche verte), d'autres
visionnent systématiquement une
série vidéo en répétant la série avec
les mains mais aucune ne part aux
avions sans une vraie répétition. Le
briefing est une procédure si sé-
rieuse que la plupart des pilotes n‘ac-
ceptent aucun spectateur étranger
lors de cette séance.

8- Question de confiance...

Dans une patrouille, chaque pilote
doit assurer sa propre sécurité aussi
bien que celle des autres. Le mot
“confiance” prend alors un sens en-
core plus fort lorsqu'il s'agit de voler
avec huit avions dans un rayon de
30 métres. La confiance doit se mé-
riter. Elle ne laisse aucune place a
l'orgueil, a la susceptibilité ou a tout
autre sentiment personnel.
Confiance signifie avant tout "quoi
quil arrive, vous pouvez tous comp-
ter sur moi” Or, dans le cas de notre
récit, on est en présence d'un débu-
tant qui refuse la présence d’'un ac-
compagnateur plus expérimenté.
C'est exactement la réaction qui in-
duit un doute dans les esprits : “s'il
ne veut personne avec lui, c'est qu'il
veut dissimuler ses difficultés...”
C'est une tres mauvaise réaction. En
patrouille, ce n'est pas toujours celui
qui commet l'erreur qui en paye le
prix fort. l'abordage survenu dans
ce récit est la preuve.

Les trajectoires ayant probablement
provoqué l'abordage.

Bien évidemment, c'est une disci-
pline aéronautique passionnante. |l
faut l'encourager, méme s'il ne s'agit
que de faire du vol rectiligne hori-
zontal. Dans notre revue Piloter nu-
méro 28, a d'ailleurs consacré des ar-
ticles sur le sujet. Le pilote y décou-
vre de nouvelles techniques de pilo-
tage. Il y apprend le vol relatif et la
gestion des rassemblements. Nous
avons vu qu'il est relativement facile
de tenir une place en VRH mais que
cela devient rapidement plus com-
plexe dés que les évolutions sen-
chainent et surtout lorsqu'il faut ras-
sembler. Certains pilotes se révélent
doués et comprennent rapidement
la technique, d'autres ne parvien-
dront jamais a visualiser une trajec-
toire d'interception. Pour conclure,
on dira que les vols locaux tout
comme les voyages en patrouille
sont riches d'enseignement mais, en-
core une fois, on ne doit rien impro-
viser. Les débutants doivent étre for-
més par des instructeurs qualifiés.
Car les erreurs colitent cher et on ne
les commet qu'une seule fois.

Bons vols.



