I"auto-évaluation
«Suis-je objectivement apte a entreprendre ce Vol9>

«Connais-toi toi-méme» préconisait Socrate. Une devise que tout pilote devrait méditer avant de partir en vol.
Nombre d’accidents dus a la surestimation de ses capacités pourraient ainsi etre €vités.

Ce mois-ci, nous abordons une
nouvelle fois la question du facteur
humain. En effet, au cours du pre-
mier semestre 2010, des pilotes pri-
vés ont provoqué des accidents gra-
ves et on dénombre de nombreuses
victimes.

Davantage ou moins que par le
passé ? Il faudra attendre les statis-
tiques pour conclure si lannée est
mauvaise ou non et, a chaque fois,
quelle est la part de responsabilité
du pilote.

Mais déja on assiste a une proba-
ble réédition des comportements
dangereux habituels. Et, encore une
fois, la plupart semblent s’étre pro-
duits sans que les intéressés n’aient

eu conscience de se mettre, seule-
ment quelques minutes, en danger.
De ce fait, ces comportements se
révelent tout aussi inquiétants que
d’autres délibérément plus dange-
reux car la prise de conscience de la
gravité de la situation a précédé seu-
lement de quelques secondes I'acci-
dent.

On peut toujours éduquer,
convaincre, dissuader puis, en der-
nier recours, sanctionner les impru-
dents. Mais comment faire de la pré-
vention aupres de pilotes qui, en
toute bonne foi, concernant leurs
capacités, emmenent parents et
amis faire un petit tour d’avion tout
en étant intimement convaincus de
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leurs capacités alors que, vraisem-
blablement, ils ne sont pas aptes ?
Se pose un triple probleme :
+ Dauto-évaluation concernant
ses propres aptitudes au moment
du vol.
+ Le droit de partir sans avoir a en
référer a une personne compé-
tente et qualifiée.
* Quelle parade I'entourage peut-
il mettre en place ?

Lauto-évaluation des.

aptitudes a piloter e jour J

Le niveau de compétence ne doit
pas étre considéré comme une cons-
tante. On possede des brevets et des
licences a jour mais, avec une toute

petite expérience récente, on est
souvent loin du niveau minimum
nécessaire a I'exécution d’'un tour de
piste ou d’un petit voyage.

Cette dégradation des aptitudes
est rarement pergue par l'intéressé,
surtout §'il possede dans sa vie de
tous les jours une autorité et un
pouvoir légitimes sur I'ensemble des
éléments qui 'entourent. Il oublie
alors trés vite que 'avion léger est
différent de son automobile et,
qu’une fois a bord, 'environnement
peut devenir trés rapidement hos-
tile, méme par beau temps.

Un vol débuté dans des condi-
tions favorables peut présenter un
niveau de difficulté bien supérieur a



celui auquel peut faire face le pilote.
Par exemple, sans pour autant se
retrouver en situation d’urgence
caractérisée, il peut s’avérer tres
délicat de se dérouter sur un terrain
inconnu alors que quelques heures
avant le départ on envisageait serei-
nement cette éventualité sans en
imaginer les détails.

Ensuite le stress engendré par sa
propre prise de conscience de la dif-
ficulté qui se présente va dégrader
les aptitudes a réagir d’une facon
adaptée au probléme.

D’ailleurs, pendant la prépara-
tion du vol, I'aspect technique avait
parfaitement été envisagé, mais avec
le stress en moins.

Les oublis, notamment ceux qui
auraient pu étre évités par I'ensem-
ble des opérations de controle
(visite prévol, consultation systéma-
tique de la check-list), se multiplient
quand le pilote n’a plus la rigueur
mentale de 8’y consacrer quelques
instants. En phase de sous-entraine-
ment, la consultation laborieuse de
la check-list et la lenteur d’exécu-
tion des actions et des vérifications
quelle requiert est un signe caracté-
ristique. Cela devrait dissuader un
pilote de s’embarquer avec des pas-
sagers dont il est proche affective-
ment et en face desquels il évitera de
montrer ses hésitations un peu sco-
laires face au précieux document.

Malheureusement, une solution
de facilité consistera souvent a
sauto-assurer que 'on n’oublie rien
et quon domine la situation, alors
quwen réalité on la subit. Il suffirait
pourtant d’informer les passagers
des spécificités de I'utilisation d’'un
avion pour quils comprennent bien
la nécessité de prendre le temps de
procéder aux vérifications. Ainsi, le
pilote serait moins sous pression
pendant ses controles vitaux.

Une autre tendance voisine cons-
tatée aupres des pilotes sous-entrai-
nés est de considérer qu'ils génent le
trafic car leur rythme d’exécution
de 'ensemble des procédures néces-

saires au vol est trop lent, ce quils
ressentent en ayant la nette impres-
sion «d’étre derriére I'avion ».

Deux cas de figures devraient
conduire a des décisions différen-
tes:

* La lenteur est normale, elle
concerne les opérations au sol et
I'on a toutes les raisons d’imaginer
quen vol le rythme de travail sera
suffisant. Dans ce cas, on peut conti-
nuer tout en gardant le recul néces-
saire pour ne pas précipiter les pro-
cédures. Faites confiance aux autres
usagers et aux controleurs ! Aucun
d’entre eux ne vous reprochera de
«prendre votre temps». Si vous
«trainez» davantage que les autres
pour préparer votre avion avant le
décollage, laissez passer ceux qui
sont plus opérationnels que vous.
Sur la plupart des aérodromes, il
existe au point d’arrét des aires d’at-
tente ou vous avez tout votre temps
avant votre départ VER et si vous
étes IFR, prévenez le controle. A
condition que vous restiez rigou-
reux, aucun controleur ne vous
bousculera. Au contraire, il tiendra
compte de vous pour organiser
«sa» circulation et vous assistera
avec davantage de vigilance. Le
rythme reviendra ou ne reviendra
pas. Si vous étes pilote privé, on ne
peut exiger de vous Paspect tres
opérationnel des professionnels que
vous entendez sur la fréquence.
Cependant, vous n’étes un «boulet»
pour personne si vous agissez a une
vitesse a laquelle vous ne vous lais-
sez pas déborder.

» Votre lenteur vous parait exa-
gérée. Pourtant personne ne va s’en
inquiéter et le contréle vous accorde
la clairance pour le décollage. Si
vous aviez mentalement mis en
place avant le départ quelques crite-
res d’auto-évaluation et s’ils vous
indiquent clairement une inapti-
tude momentanée, il n’est pas trop
tard pour renoncer. Un vol de
controle avec un instructeur va vous
rassurer en vous montrant que vous



savez toujours piloter et, peut-étre,
vous permettre d’adapter sans com-
plexe votre rythme a celui de 'avion.
Linstructeur ne vous laissera pas
décoller s’il constate que vous n’avez
pas terminé les vérifications. En
endossant provisoirement le statut
d’éleve, vous n'avez pas de complexe
a prendre tout le temps nécessaire,
alors quen qualité de commandant
de bord, vous étiez poussé & mimer
une fausse aisance surtout accompa-
gné de vos proches.

Le pouvoir de partir

sans avoir a en référer a

une personne competente

et qualifiée

Lentrainement régulier est capi-
tal pour conserver un bon niveau
de compétence. Nécessaire mais
pas suffisant. En effet, a voler seul,
on acquiert des habitudes qui ne
vont pas toujours dans le sens de la
sécurité. Et le fait de n’avoir a ren-
dre de comptes a personne peut
entrainer une dérive de son niveau
sans que I'on en soit conscient.

Le vol obligatoire pour proroger
sa licence permet de révéler des
points insuffisants mais, ne consti-
tuant pas un test, Uinstructeur ne
peut quinciter le pilote a se remet-
tre a niveau.

Selon le pilote, il y aura ou non
prise en compte des remarques fai-
tes au débriefing. Dans le meilleur
des cas, le pilote jugé limite ou
insuffisant consentira a refaire un
peu d’école.

Mais parfois, une pointe d’a-
mour-propre mal placé complique
la situation.

Le phénomene est observable
pour différentes catégories de per-
sonnes : susceptibles, timides,
autoritaires, ayant des postes de
responsabilité dans la vie profes-
sionnelle, notables...

En général, les instructeurs sont
formés a avoir suffisamment de
diplomatie pour ramener la «bre-
bis égarée » dans le droit chemin.
Mais, parfois aussi, 'inconscience
triomphe et, de notoriété
publique, un pilote continue a

voler alors que son niveau mini-
mum est insuffisant. Et son entou-
rage, bien que conscient du pro-
bleme, ne dit rien ou n’a pas son
mot a dire.

Une autre situation, plus subtile
mais toute aussi capable de générer
des accidents, est celle du pilote
discret, propriétaire de son avion,
donc relativement autonome dans
ses décisions et qui effectue son vol
de contréle sur un paisible avion-
école. Rien ne 'empéche ensuite
d’emmener ses amis sur un appa-
reil plus exigeant, plus rapide,
moins tolérant, car au niveau
monomoteur le législateur a mis
dans la méme case tous les appa-
reils légers a train tricycle. Si, dans
le passé, leur pilotage se ressem-
blait en matiere d’exigences et de
difficultés, il n’en est plus de méme
aujourd’hui. Par exemple, il existe
une réelle différence entre un
DR 400 et un Piper Malibu !

Une autre tendance caractéris-
tique et tout aussi dangereuse est
celle du pilote «silencieux». Par

manque d’aisance, il communique
peu avec le contrdle et adopte plu-
tot un comportement « furtif». A
la suite de l'intrusion d’un DR 400,
transpondeur éteint, dans un
espace de classe C et de la quasi-
collision avec un ATR, on peut lire
les lignes suivantes dans le rapport
duBEA:

« ... Le pilote explique que lors-
quil approche de la région lyon-
naise au niveau de vol 95, les
conditions météorologiques ’obli-
gent a effectuer des altérations de
cap et a descendre progressivement
vers le niveau de vol 75. Il indique
quil ’a pas vu ’ATR 42. Il ajoute
quau décollage, il a oublié d’allu-
mer le transpondeur, muni d’un
alticodeur. Il connaissait I'utilité de
cet équipement, non seulement
vis-a-vis des organismes de la cir-
culation aérienne, mais aussi vis-a-
vis des systtmes anti-abordage
embarqués dans certains avions de
transport public.

1l a veillé la fréquence radio uti-
lisée dans cet espace mais n’a pas




signalé sa présence puisque,
compte tenu de sa position, cela
n’était pas réglementairement
nécessaire. Il m’avait pas contacté
d’organisme de la circulation
aérienne depuis son dépatrt...

Le pilote a été formé au sein du
club et y est adhérent depuis long-
temps. Quelques jours apres I'inci-
dent, il a accompli le méme vol en
compagnie de l'instructeur. Ce
dernier explique quil n’a pas noté
de lacune particuliere dans le suivi
de la navigation mais précise que
le pilote était réticent a contacter
les organismes de la circulation
aérienne...»

(uelle parade lentourage
d'un pilote «notoirement
limite » peut-il mettre
en place ?
Nous avons tous été confrontés
_ ala détresse d’une famille apres un
accident d’avion léger dont le
pilote, de surcroit, semblait proba-
blement a I'origine. Parfois, nous
n’avons pas compris ce qui s’était
passé et il a fallu attendre les résul-
tats de ’enquéte pour y voir un
peu plus clair. Daccident est alors
apparu comme une fatalité.

Mais, parfois aussi, nous avons

ressenti immédiatement un grand
 difficile dans lequel Pinstinct de

sentiment de culpabilité car il était

notoire que le pilote, tout en étant

parfaitement en regle, n’était pas a
la hauteur des exigences minima-
les requises et de I’habileté pour
piloter 'appareil avec lequel il a
provoqué un accident.

Oui mais que faire en amont ¢

Notre tradition gauloise est
puissamment ancrée dans ’hor-

reur de la délation et Cest tant
~ un accident qui s’est déroulé sous
 les yeux de la famille. Témoignage

mieux. Mais nous avons ainsi ten-
dance a confondre des actions
quon pourrait entreprendre pour
éviter un accident a un ami, a plu-
sieurs amis, a une famille... a une
dénonciation en bonne et due
forme. Ce qui n’exclut ensuite nul-
lement la perception du sentiment

de culpabilité évoqué ci-dessus.

Le pilote mis en cause a d’autres
amis et une famille. Ils le percoi-
vent peut-étre sous un autre angle
et possedent sur lui une forme
d’ascendant que nous, camarades
de club par exemple, n’avons pas.
Dans lintérét de tous, on peut
essayer, si on juge la situation
inquiétante, d’entrer en contact
avec les proches afin d’évoquer nos
doutes et d’établir finalement un
dialogue avec 'intéressé. Ce role
est naturellement dévolu de prime
abord aux responsables d’associa-
tions et au chef pilote. Il peut étre
utilement relayé par un ami pro-
che du pilote.

Les voies diplomatiques sont
nombreuses et trés variées. Je vous
assure que pour avoir vécu plu-
sieurs fois des situations traumati-
santes a la suite d’accidents qui
mettaient directement en cause, et
d’une fagon quasi prévisible, les
capacités du pilote, nous sommes
un certain nombre a regretter de
ne pas avoir essayé de les emprun-

ter.

En guise de conclusion...
D’ou l'intérét vital, une fois de
plus, de bien se connaitre afin de
pouvoir définir son aptitude réelle
lejour du vol. Il s'agit d’un examen

conservation joue peu et ot la plu-
part d’entre nous ont tendance a se

v surévaluer. -

~ Tout en sous-évaluant lintensité

des drames qui peuvent s’ensuivre.

Un responsable de gendarmerie

 aérienne, lui-méme pilote privé,
_ contacté pour la rédaction de cet
_ article, m’a rapporté une situation

survenue quelques minutes apres

insupportable dont je vous laisse
imaginer le contenu et qui devrait
inciter 2 davantage de prudence,
notamment quand on n’est pas

~ certain 2 100 % de son aptitude au

moment du départ.




