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sécurité et facteurs humains


LA SECURITE DES VOLS

PLAN

1. les facteurs de risque

2. prévenir et réagir

1. LES FACTEURS DE RISQUE

a. les risques mécaniques

Les défaillances mécaniques sont très rares. Elles concernent essentiellement le moteur (alerte, perte de puissance ou panne complète). Les incidents des accessoires électriques (génération ou équipement) n'exigent pas une interruption immédiate du vol.

La structure de l'avion sera préservée tant que le domaine de vol et d'utilisation est respecté (facteur de charge maximum, absence de choc à l'atterrissage).

b. les risques environnementaux

La météo et la survenance de la nuit sont des obstacles à la poursuite du vol, tant au regard de la réglementation que de la sécurité.

Tant en croisière qu'à l'approche des aérodromes, le risque de collision doit être pris en compte.

La plus ou moins bonne connaissance du secteur de vol (géographie, régime de vol contrôlé ou non) modifie la conduite du vol.

c. les facteurs humains

Le vol est une succession de choix, à partir de la décision d'entreprendre le vol (Puis-je décoller ?) jusqu'à l'exécution des dernières opérations de celui-ci (Dois-je refaire le plein ?).

En fonction du contexte, la liberté de décision est plus ou moins grande et le prisme par lequel le pilote analyse les éléments extérieurs est diversement orienté : 

Exp. Face à une météo dégradée, le pilote annule plus facilement un vol avant de s'installer à bord qu'au point d'arrêt.

( ANTICIPER c'est prendre en compte le plus tôt possible un facteur de nature à perturber ou à empêcher le vol.

Les facteurs physiologiques conditionnent largement la performance du pilote et son aptitude. Il faut proscrire un vol en qualité de commandement de bord si le pilote est fatigué ou stressé.

Les éléments de personnalité entrent en jeu dans la réalisation du vol :  l'excès ou le manque de confiance en soi ont une influence sur les choix exercés par le pilote.

Le stress lié à la conduite du vol modifie la nature des réactions du pilote.

Pour chacun, l'effet d'un stress modéré augmente les performances intellectuelles et manœuvrières.

Mais au delà d'un certain seuil, le pilote "perd ses moyens": 





La connaissance et l'appréciation objective de la situation permet de ne pas atteindre son niveau maximum et ainsi se maintenir dans une situation dans laquelle le pilote garde le contrôle du vol : 

Le pilote manquant d'expérience se trouve confronté brutalement au risque, car il n'aura pas nécessairement perçu les facteurs de risque potentiel. Il passera rapidement d'une situation "normale" à une situation fortement dégradée.

Exp. Vis à vis de la météo : 

Le bulletin annonce des conditions favorables. Si la situation se dégrade, un pilote inexpérimenté peut ne pas détecter des facteurs annonçant un événement faisant obstacle à la poursuite du vol (orage, brume ou brouillard).

Il ne réagira que face à l'évènement qui se manifeste.
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Le débutant doit compenser par: 

· une bonne connaissance théorique,

· une augmentation des marges,

· des décisions à "engagement minimum" (sans prise de risque).

2. VOLER EN SECURITE

a. les connaissances

Une bonne décision doit reposer sur des bases théoriques exactes et sûres. La théorie est une base de la formation et le niveau théorique doit être maintenu, même après l'examen.

Un minimum de connaissances doivent être rapidement accessibles.


Le pilote doit maîtriser : 

· la réglementation,

· la mécanique du vol,

· les procédures normales et d'urgence.

b. l'expérience

L'entraînement permet de maintenir son habileté dans les manœuvres habituelles de l'avion, en vol local et sur la campagne. L'entraînement confirme les compétences acquises pendant la formation.

La maniabilité et les exercices doivent être pratiqués de préférence en compagnie d'un pilote expérimenté ou d'un moniteur.

Il est impératif de définir AVANT d'entreprendre un vol des butées que le pilote s'interdira de franchir. Il ne faut pas attendre d'être en vol et d'être confronté à une difficulté pour décider si on doit continuer ou non.

La réglementation fixe des minimums à propos de beaucoup de sujet : 

· météo (visibilité, plafond, écart aux nuages)

· essence embarquée

· altitude de vol, etc…

Bien souvent ces minimums constituent des marges très insuffisantes pour assurer réellement la sécurité.

La meilleure solution consiste à écrire ces butées sur le log de navigation (heure de coucher du soleil, autonomie de l'avion).

c. agir et réagir

La conduite du vol est divisée en de multiples séquences. Le pilote ne doit pas être focalisé sur l'objectif final. Il doit toujours disposer de plusieurs options.

exemples

En navigation, le pilote ne doit pas être orienté vers l'arrivée mais sur des objectifs intermédiaire, à l'occasion desquels il décide de poursuivre ou de se dérouter.

En tour de piste, le pilote ne doit pas s'interroger sur la possibilité de l'atterrissage au moment de l'arrondi, mais au point de décision, en finale à 300 ft (plan ? axe ? vitesse ? configuration ?).

L'incident se déroule sur un laps de temps plus ou moins long.

Une panne franche ne laisse pas au pilote un temps de réponse important. La connaissance de la procédure adaptée à la situation et l'habileté à la manœuvre (qui n'est pas un don… et qui se travaille) permet d'assurer la sécurité.

Certains processus s'inscrivent sur un laps de temps plus long, notamment en vol sur la campagne (prolongation du vol au-delà du coucher du soleil, passage en IMC, panne d'essence).

Dans ce cas, c'est une succession de décisions erronées qui aboutissent à l'incident ou à l'accident.

Le franchissement de plusieurs règles de sécurité est favorisé par le contexte du vol : 

· la volonté de "réussir" le vol, d'atteindre la destination,

· la crainte de reconnaître une erreur.


( la décision qui assure la sécurité du pilote et de l'équipage est toujours la bonne.


Exemple, l'interruption volontaire du vol

(
 CONCLUSION
Pour voler en sécurité, il faut maintenir ses connaissances théoriques et ses aptitudes pratiques.

Nous volons pour nos loisirs. Aucune prise de risque en l'air ne se justifie.
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La mémoire


Les connaissances mémorisées ne sont pas toutes accessibles de la même manière. Les savoirs acquis depuis longtemps ne peuvent être restitués immédiatement ou complètement, surtout en situation de stress.


C'est pourquoi des procédures essentielles sont rappelées régulièrement. Elles sont ainsi "pré-activées".
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