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# Lerreur de représentation ou
« 'enchainement diabolique ! »




Présenter un avion moderne ou ancien en meeting aérien n'est pas aussi simple qu’on veut
bien le croire.

Globalement, ne faut-il pas percuter un peu nos égo ? Quelles sont les erreurs les plus fréquentes vues
en meeting ? On sort du périmetre de vol Imposé, on ne respecte pas ce qui a été convenu entre pilotes
au briefing préalable, on ne réalise aucune visite pré-vol, on monte dans le cockpit 5 minutes avant le
décollage, on percute voire dépasse les limites de I'avion ou les siennes sans raison valable, on ne tient
pas compte du fait que les performances de son avion historique peuvent étre limitées et on ne renonce
surtout a rien. Tout ¢a parce qu'il y a du monde qui regarde et que I'on se sent invincible conduisant a se
forger des images désirées trop ambitieuses voire inatteignables, surtout celles que I'on a de soi méme!
(R. Collin)

Alors percutons nos Ego et essayons de comprendre ce qu'il se passe dans la téte du pilote.

Lorsque l'on présente un avion en démonstration aérienne, on va rencontrer quatre types de
« facteurs d'erreurs ». Par facteur d'erreurs il faut comprendre les conditions qui conduisent le
pilote a se tromper et non les erreurs elles-mémes.

- Le premier facteur est la charge de travail trop élevée (sous entrainement, environnement
difficile, météo, etc)) ;

- Le deuxiéme est la charge de travail trop faible (sur entrainement, routine, sur-confiance,
etc);

- Le troisieme est la maladresse, le lapsus (confusion, omission, rate, etc.) ;

- Le dernier est la conscience erronée de la situation que nous allons examiner plus en détails.

La conscience erronée ou l'erreur de représentation est complexe a analyser. Elle trouve son
fondement au travers de plusieurs phases.

LES REPRESENTATIONS MENTALES

Le pilote utilise des images mentales et des modeles mentaux pour piloter. Elles sont nom-
breuses.

Ces images mentales doivent étre diviseées en deux groupes :

1) Limage mentale du monde extérieur :

- Position par rapport a I'aérodrome, au relief, a la piste, au public, a I'axe de présentation, au
volume d’évolution ;

- Position des autres avions par rapport a l'avion de référence (dans le cas d’'une patrouille) ;
- Position des systemes nuageux ;




- Au sol, position par rapport a la piste, aux taxiways, aux aires de stationnement, aux autres
avions ;
- Interlocuteurs extérieurs disponibles (controleurs, DV, mécaniciens, etc.) ;

2) Limage mentale du monde intérieur :

- Parameétres de vol (incidence, assiette, altitude, vitesse, cap, vario, etc.) ;

- Configuration de l'avion (train, volets, becs, etc)) ;

- Etat des systémes (moteur, hydraulique, carburant, etc.). Ces états sont en « marche »
a « l'arrét », « plein », vide », partiellement ou totalement « en panne » ;

A tout instant, le pilote batit une « Image externe » de I'état actuel du monde extérieur et
une « Image interne » de I'état actuel de son monde intérieur, son cockpit. Dans ce but, il
recueille les informations disponibles au travers de différentes interfaces.

Au début de chaque sous phase (mise en route, roulage, décollage, déemo, etc.), le pilote batit
une « Image désirée externe » et une « Image désirée interne », correspondant a l'objectif
avec des écarts acceptables. Ces « Images désirées » sont élaborées a partir des « Images
présentes » en utilisant des modeles de taches que nous verrons plus loin.

Enfin, il batit un certain nombre « d’Images futures » correspondant a la réponse de l'avion et
de ses systemes a différentes actions potentielles sur les commandes. Le fameux « What if
?» ou « Que se passera t'il si ?... » . Notons que parmi les actions potentielles 'une d'elle est «
Ne rien faire ».

Les « Images futures » sont elles aussi baties a partir des « Images présentes » mais en utili-
sant d’autres modeles, les modeles de fonctionnement des systemes.

Le nombre des actions potentielles est limité par les connaissances du pilote reposant sur son
expeérience, sa formation et son entrainement.

COMMENT CA MARCHE ?

Le pilote choisit parmi les actions possibles celle qui conduit a une « Image future » la plus
proche possible de « I'lmage désirée ». Vous commencez a entrevoir le probleme !

Il fait en outre appel a un modele de risque lui permettant d’estimer que la situation future
présente un risque acceptable.

LES MODELES MENTAUX.

La « mission » du pilote (sa démonstration) peut étre divisée en phases et sous phases. A
chaque sous phase correspond une tache donnée. Généralement une tache est définie par
des valeurs de parameétres de vol qu'il doit atteindre a la fin de la sous phase (avec des écarts
acceptables). Cette liste de paramétres est donnée dans les procédures ou imposée (volume
d’évolution, relief, zone urbaine, public, axe, etc.).

Le premier modele mental est tres important. C'est le modele de mécanique de vol qui est
utilisé pour prévoir la trajectoire future résultant de I'action sur une commande (ou d’'une
action nulle) ou résultant d’'une perturbation atmosphérique (vent, plafond).



Le deuxieme modele utilisé par le pilote est le modele de risque. Celui-ci l'aide a évaluer le
risque lié a la situation présente et le risque lié a la situation prévue. Lobjectif d'une décision
d’action est de remplir la « mission » et de minimiser le risque. Oui, a moins d’étre suicidaire, le
pilote ne se leve pas le matin avec la ferme intention de percuter la planete !

L'élaboration des modeles de risque dans I'esprit du pilote repose aussi sur sa formation et sa
propre expérience. Tres souvent I'expérience vécue conduit a minimiser le sentiment de risque
parce les pilotes pensent avoir rencontré suffisamment d’évenements sans incidents les pous-
sant a conclure a l'absence de risque. C'est une des raisons qui explique pourquoi des pilotes
tres expérimentés sont aussi victimes d’incident ou d'accident. Cest le début de I'enchainement
diabolique.

Ainsi la représentation mentale de la situation est faite d’'images Externes (présentes, futures
et désirées) et d’'images Internes (présentes, futures et désirées) et de quatre types de modeéles
(modeles d’interfaces, modéles de fonctionnement des systémes, modeles de tache et modeéles
de risque).

Les cinq types de conscience erronée de la situation :

MAUVAIS MODELE

D’INTERFACE
IMAGES

A PRIORI

MFlUVFlISAMODI‘ELE MAUVAIS MODELE
DE TACHE CONSCIENCE DE RISQUE

ERRONEEE
DE LA SITUATION

1 - Utilisation d’'un mauvais modeéle d’interface :

- Le pilote lit le jaugeur du réservoir 3 au lieu du 2 ;

- Il écoute un message du contrdle ou du DV a destination d’'un autre avion et pense qu'il en
est le destinataire ;

- Une trop grande charge de travail 'empéche de remarquer la dérive d'un parametre ou d'en-
tendre un message ;

- Une baisse de vigilance, due a une charge de travail trop faible, 'empéche de remarquer la
dérive d’'un parametre ou d’entendre un message ;

- Un lapsus visuel conduit a une lecture erronée (un 8 est pris pour un 3). Un lapsus auditif
conduit a une mauvaise réception d'un message (un 6 est pris pour un 10). Un lapsus manuel
conduit a actionner le mauvais interrupteur ;



- Le pilote ne parvient pas a batir une image cohérente de la situation parce que les infor-
mations dont il dispose sont insuffisantes ou lui semblent contradictoires. Par exemple I'as-
siette longitudinale est importante, la poussée maximale et pourtant l'altitude diminue ce qui
lui semble anormal et le pousse a mettre en doute quelques unes des informations (ce qui
consomme de I'énergie et du temps dont il risque de manquer).

Tout ceci contribue au fait qu'une erreur sur 'image présente va générer une erreur sur
I'image future.

2 — Utilisation d’'un mauvais modele de fonctionnement :

- Mauvais modele de mécanique de vol conduisant a une erreur sur la trajectoire future ;

- Le pilote pense qU'il respectera l'altitude minimale (le plancher) ou l'altitude maximale (box ou
définie par Notam) ;

- Mauvais modeéle de fonctionnement des systemes avion (hydraulique, carburant, freins, etc.) ;

3 — Utilisation d’'un mauvais modele de tache:

Une mauvaise définition des responsabilités de chacun des acteurs (pilote, DV, contrdleurs, etc.)
peut conduire a des erreurs sur le choix du modele de tache et par la méme a une erreur sur
I'image désirée.

- Le pilote pense que le DV ou le contrdleur lui signalera le dépassement d’un axe, d’'un pas-
sage sous laltitude plancher ou plafond. Le controleur ou le DV pense que cette responsabilité
incombe au pilote ;

- Le pilote pense qu'il doit virer a gauche apres le décollage alors qu'il doit virer a droite sur
cette piste spécifique ou parce que c’était demandé lors du briefing.

4 — Utilisation d’'une « Image a priori » :

Le pilote ayant exécuté ou croyant avoir exécuté une sequence d’actions, « batit » une «
Image présente » identique a « I'lmage future » qu'il avait prévue ou construite a la suite d'ob-
servation d’évenements.

Il ne vérifie pas I'exactitude de cette « Image » ou ne vérifie pas si les parametres confirment
cette prédiction (Surcharge, routine, sur confiance, manque d’expérience, etc.).

Par exemple le pilote a placé sur « sortie » la palette de train. Il suppose quelques instants plus
tard que le train est effectivement sorti et il ne le vérifie pas.

Ce qui est caractéristique de ce type d’erreur cest la construction d’'une « Future image a
priori » avec refus ou fausse interprétation des informations qui pourraient aider le pilote a
mettre en doute la validité de son « Image ». Cest le fameux effet tunnel !

5 — Utilisation d’'un mauvais modele de risque :
Le pilote a en téte des « Images présentes et futures » exactes mais il n"évalue pas correcte-
ment le risque associé a ces situations. Par exemple la vitesse d'approche est supérieure a la




vitesse recommandée, la piste est courte et mouillée. Il est parfaitement au courant de la situa-
tion mais décide quand méme d'effectuer l'atterrissage pensant qu'il n'aura aucune difficulté a
stopper l'avion dans les limites de la piste.

Dans ce cas il est souvent tres difficile de faire la difference entre l'utilisation d'un mauvais
modele de risque (La distance d’atterrissage est certainement accrue mais je suis suffisamment
adroit pour poser l'avion au seuil de piste et stopper 'avion avant le bout de piste) et I'utilisation
d’'un mauvais modele de mécanique de vol conduisant a une mauvaise estimation de la lon-
gueur d'atterrissage.

-La vitesse verticale ou l'altitude clé ne permet pas de respecter le plancher de démo mais en
serrant un peu « Ca va le faire » !

-Le vent de travers est plus fort que prévu, je vais dépasser I'axe mais en serrant un peu « Ca
va le faire » !

Qui ne s'est jamais dit cela ? Changer de stratégie ou « d’lmage mentale » consomme du temps
et beaucoup d’énergie, alors on se « persuade » que ¢a va passer. Cest plus confortable mais ... !

Pour comprendre un accident, la recherche des causes est fondamentale. Mais ce qui I'est en-
core plus c'est d'essayer de comprendre qu'elles « Images » le pilote avait construit, quels sont
les élements qui lui ont permis de les construire, de ne pas les adapter ou les modifier et pour-
quoi il en est arrivé la. Cest le seul moyen d’étre pro-actif.

Quels peuvent étre les solutions ou les remedes ? La liste ci dessous n'est pas exhaustive.
Chacun d’entre nous peut y rajouter les siennes.

- Garantir au pilote une « bulle temporelle » qui lui permettra de s'isoler et de garder une ex-
tréme concentration avant et pendant sa démonstration.

- « Stériliser » l'environnement du DV afin de lui permettre de garder intacte sa concentration.
- Adapter la déemonstration au contexte. En effet, doit on faire la méme démonstration aux
limites de l'avion lors d'un Salon International et lors d'un meeting champétre ?

- Se poser la question de quels sont les enjeux ? démontrer les capacités d'un avion et/ou de
son pilote ou faire plaisir au public en lui montrant un bel avion ?

- Savoir renoncer ou dire non !

- Faire un débriefing personnel objectif en cherchant ses failles personnelles et ce que l'on
peut améliorer ;

- Accepter de se faire débriefer objectivement par son leader, un collegue, le DV....;

- Se poser la question suivante : « Cette démo est elle si importante pour ma vie que jaccepte
de prendre le risque de la perdre » ?

Restons humble !

La personnalité du pilote est un parametre tout aussi capital mais c'est une autre histoire sur
laquelle nous reviendrons.

Bons vols,
Christophe BRUNELIERE
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