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LES BIAIS DANS LA PRISE DE DECISION

1) Le biais de sélection :

30 MINUTES AVANT LE DEPART

METAR LFBO 220900Z AUTO 1301 OKT 100V170 9999 CAVOK 26/19 Q1015=

METAR LFCR 220900Z AUTO 1401 2KT 110V180 9999 CAVOK 22/18 Q1014=



1) Le biais de sélection :
EBAUEOUE VOUS N'’AVEZ PAS SELECTIONNE
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CONSEQUENCES :

-Vol désagreable
- Passager(s) malade(s)
- Déroutement...




LES BIAIS DANS LA PRISE DE DECISION

2) Le biais d’habitude :

Rapport relatif a I'accident survenu le 21 mai 2003
sur I'aérodrome de Les Saintes (971)
au Piper PA 28-140 "Cherokee" immatriculé N44628

n-28030521

sortie longitudinale de piste a 'atterrissage.
ahbsence de decision de remise de gaz,

prise en compte insuffisante des conditions d'atterrissage,
(biais d'habitude).
AD Les Saintes (971) & usage restreint, piste 09 revétue
580x 15 m. LDA 580 m, pente descendante de 1.8 %.

pilote, 77 ans, PPL de 1962, 3 232 heures de vol dont 2 127
surtype et 14 dans les trois mois précédents, égalemeant sur
tvpe, qualificationde site de 1978, environ 500 atterrissages
sur 'aérodrome.

Conditions météorologicques : évaluées sur le site de l'accident : vent 210° / 04 3 09 K,
CAVOK, termpérature 29 *C, QNH 1 010 hPa.

Circonstances

En provenance de l'agrodrome de Pointe-3-Pitre (971), lg pilote se reponte & la vericale de
l'agrodrome des Saintes 3 une hauteur de 1 200 pieds et s'intégre en vent arrigre pour atterrir surla
piste 09 (voir carte VAC ci-dessous). || est seul dans le circuit d'agrodrome.

Le pilote indigue qu'a I'atterrissage il ressent un "effet de sol”, |a vitesse de 'avion est élevés etle
touché des roues s'effectus au-dela de la mi-piste. || ne parvient pas & arréter I'avion avant I'extrémité
delapiste. L'aéronef poursuitsa course surla plage. Le pilote dirige son agronef vers la gauche pour
gviter de pénétrer dans 'eau. L'agronef simmobilise surla plage a une cinguantaine de métres de la
piste.

Le pilote indigue avoir suivi une méthode connue des pilotes basés sur 'aérodrome qui consiste 3
maintenir soixante-cing nceuds enfinale avecles volets pasitionnes sur le troisieme cran, a pas faire
d'arrandi et & rentrer les volets au toucher des roues pour "plaquer” I'avion sur la piste.

L'agrodrome posséde deux manches a air, l'une située 3 gauche de l'entrée de piste 02, l'autre se
trouve & droite au seuil de piste 27. Le pilote ajoute que cette derniére indiquait un vent arrigre.

Le manuel de val indigue que |3 vitesse en finale pour un atterrissage normal est de 73 noeuds.

Ladistance d'atterrissage (passages des quinzemétres) est de 290 matres etla distance au roulement
3 l'atterrissage est de 148 métres.

Surcet agrodrome, les vents dominants sontorigntés d'esten ouest et subissent un effet venturi crés
par les deux collines situees de par et d'autre de la piste.

Domicilié aux Saintes le pilote utilisefréquemment I'agrodrome pour ses déplacements personnals.

CONSEQUENCES :

- SORTIE DE PISTE
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3) Les biais d habltude et de conflrmatlon
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1) Biais d’habitude :
- Top chrono/ Cap etc...
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2) Biais de confirmation :

-La route menant a Revel
-Radial de garde (165° GAl)

CONSEQUENCE :
- Pilote égaré
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LES BIAIS DANS LA PRISE DE DECISION

4) Une combinaison de biais :

INCIDENT
Survenu i I'avion immatriculé F-BRCF
Evénement : penne dessence, stierisssges en campsgne.
Cause identifiée : représentstion mentsle erronss de |3 situstion.
Conséquences et dommages : SLCun.
Béronef : avion Robin DR 315.
Date et heure : dimanche 5 decembre 1355 3 11 h 300 . AV G 80L b
Exploitant : club (base 3 Saint-Inglevart). ; e
Ligu : Alguines (82).
Mature du vol : instruction.
Personnes 3 bord - instructeur + gléve. CARNET DE ROUTE F-BROF
Titres et expérience : = instructsuwr, 22 sns, PR d= 1257, 1285 heurss de vaol _ _
:nnt 1000 sur type, 100 en instruction =t 40 dans Terrain de Départ Terrain d’Arrivée Temps A\nta_lllement Awtall_le’ment
SIS IS STEEEiITE . p de vol départ arrivée
oplmEsemae ST RwEs S0 s veldonEEn As = Calais LFAC Stinglevert LFIS | 0h22mn ) -
—
Conditions météorologiques : estimess sur ke site de lincidant - want secteur ousst [ 05 2

10 kt, wisibilté supérieure 3 10 km, FEW 3 2000 pisds,
tempsrature 5 5C, GWH 1022 hPs.

Circonstances

L awvion décolle 3 & h 20 pour un wol ntre S3int - Inglevernt 2t Saint - Omer pour une durée prévue de
wingt cing minutes. De retowr de lssrodrome de Ssint - Dmer, et spres 15 minutes d= vaol, |2 woyant de
pression dessence s sllume slors que lavior 251 3 ure hauteur 2 1500 pisds 2n croisigrs. Le regime
motswr diminuant, Ninstrectewr effectue les actions nécessaires en vue de retrouver de ls puissance
mazis =n vain. Il informe s towr d= contrdle d= Cslsis d= s3 position =t procsde 3 wn stterissags
durgsncs Sn cSmpsgns.

CONTACTER LE
PILOTE PRECEDENT

L= rés=rvoir d= 110 litres =5t trouve vide 2t Iz jaugeur blogues sur une position indiguant trois heures
d’autonomis.

L'agrodrome de Saint - Inglevert ne disposant pas de service @ avitaillemant, les avions du club s=
ravitzillzrt 2 Cslzis. Linstructsur sxplizus gue lors o2 53 wisins prevael, 1 3 conststs qus = jsugs
indiguait une guantité de carburant corespondant, selon lui, au plein moins une heure de vol. Far
zillzurs, daprés le cammet de route, e vol précédent parait de Calsis et avait durg une heure.
Linstructsur 2n 3 asouit gue |2 plein svai ste sffectus 2 Calsis 52ns oue |2 mention en soit pories sur
le carnet de route de Fsvion.

L'examen visuel du niveau de carburant dans ke réservoir est impossible sur o2 type dagronsf.

O=zns o=t everamert, |3 prise o= decision o2 depant 8 2t2 influsnces par trois factsurs ©
un bisis d'habitude lorsgue Mnstructewr 3 pensé gue ke plein avait 812 effectus 3 Calai
un bizis de confirmation lorsgu’il 3 corrsle o= fait avec lMNinformation de |2 jaugs.
un biais de selection de donnees korsquiil 3 considérs gue lindication de la jauge &tait la seule

wvalide.

e

L= jaugeur Slectrigus 3 212 remplacs. Une usure des isclants 3 12 constatés.
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5) Erreur de jugement & effet « tunne
ERWETE Ba - SRy T
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- Le cours d'eau, la ligne
SNCF puis I'autoroute

- Terrain au Sud de la ville

- Orientation de la piste...
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5) Erreur de jugement & effet « tunnel » :

ATTERRISSAGE A VUE

Visual landing

Ouwerta la CAP
Putiic aif trafic

09 JAN 14

TWR : 130.775

AFIS : 130.775. Absence ATS : AJA (130.775) FR seulement / only:

APP : BALE Contrdl/Contraf 124.1 ow'or DIJON Approche/Approach 129,025 (pendant/during HOR MIL DUON),

DOLE TAVAUX
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Dimensions Nature Rézistance
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03 | pas [ 223045 Paved SBHBHT 0230 2230 2230

ATTERRISSAGE AVUE

Visual landing

Ouverta laCAP

Publc air traffc
09 FEB 12

BESANCON LA VEZE
AD2 LFQM ATT 01

2wy @ QY

ALT AD : 1270 (48 hPa)
LAT : 471219N LFQM

LONG: 080450E | VARITE(IQ)

APP :NIL
TWR : NIL

AFIS : 122.2. Absence AFIS : VA (122.2) FR sedlement / only.
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RWY | QFU Dimsraien Surice Strength TODA ASDA LDA
05 053 Revétue 1400 1400 1090
n 23 1400x 23 Paved SFDWIT 1400 1325 1265
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6) Regles de I'art du pilote (Airmanship) :

Régle n 1 : Faire en sorte d’étre apte a réaliser le vol
sur le plan physique, sur le plan mental et sur le plan
intellectuel (étre conscient de ses propres limites).

Régle n 2 : Douter a priori. Vérifier les informations
disponibles.

Regle n 3 : Etre sur ses gardes, au sol comme en vol, surtout
guand tout va bien.

Régle n° 4 : Ne jamais rester sur un doute.

Regle n° 5 : Assurer en priorité le pilotage de la trajectoire
et la surveillance visuelle extérieure.

Régle n° 6 : Ne pas céder a une pression extérieure sans s'assurer que la sécurité
est préservee.

Regle N° 7 : Définir la priorité des taches et hierarchiser les actions.

Régle N° 8 : Collecter toutes les informations et les analyser avant de prendre les
décisions.




LES BIAIS DANS LA PRISE DE DECISION

6) Regles de I'art du pilote (Airmanship) :

Régle N 9 : Laisser les choix ouverts (envisager plusieurs alternatives en
cas d’échec).

Regle N 10 : Action- vérification : une action doit impérativement étre suivie
de la vérification du résultat obtenu par rapport au resultat recherche.

Regle N 11 : Appliguer méthodiquement et scrupuleusement les procédures.

Régle N° 12 : Etre devant I'avion (connaitre I'objectif et les actions a mener
dans les minutes a venir = anticiper sur ce gui va Se passer).

Réegle N° 13 : Avant toute action, envisager les consequences.

Regle N° 14 : Se conditionner mentalement a l'utilisation des procedures (je
connais les procedures et je me les remémore avant de les appliquer).

Regle N° 15 : Adopter un comportement qui facilite la communication entre
tous les intervenants de la réalisation du vol.

Regle N° 16 : Partager son expéerience (rendre compte des situations vécues
et de la maniere dont elles ont été maitrisées).
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