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COMPRENDRE POUR PILOTER
APPROCHES COGNITIVES - COMPETENCE

MEMOIRES DE TRAVAIL ET DE STOCKAGE
THEORIE DES BESOINS DE MASLOW

PROCESSUS INTELLECTUELS DYNAMIQUES
L’ATTENTION - LA CHARGE DE TRAVAIL
JUGEMENT ET PRISE DE DECISION

LE STRESS - PROCESSUS - GESTION
LES ERREURS ET LA FIABILITE HUMAINE
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NOTION DE « PERFORMANCE »

La performance humaine, qu’elle soit intellectuelle ou sportive, peut
étre evaluee par une mesure qualitative ou quantitative du resultat.
En aviation, le niveau du resultat souhaité ne souffre aucun
compromis.
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NOTION DE « PERFORMANCE »

La performance humaine, qu’elle soit intellectuelle ou sportive, peut
etre evaluee par une mesure qualitative ou quantitative du resultat.
En aviation, le niveau du résultat souhaité ne souffre aucun
compromis.

Cette activité mesurée peut étre :
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NOTION DE « PERFORMANCE »

La performance humaine, qu’elle soit intellectuelle ou sportive, peut
etre evaluee par une mesure qualitative ou quantitative du resultat.
En aviation, le niveau du resultat souhaité ne souffre aucun
compromis.

Cette activité mesurée peut étre :

= physique, psychophysiologigue, ou mentale ;

= elémentaire (tirer sur le manche) ou
complexe (navigation)

Dans tous les cas, elle nécessite :
UNE BONNE COMPREHENSION DE LA SITUATION.
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D « Aucun dles comportements nécessaires
a la maitrise du vol humaiin
ne résulite de nos diispositions naturelles.
Ni notre morplhologie, ni notre espnt, pas plus que nos insStincts
ne sont naturellement adaptés a cetfe activité »
Henri Farman

Un bébe livré a lui-méme finit par savoir marcher spontanément.
Par contre, il ne peut parler, ecrire ou compter
sans avoir recu un minimum de formation.
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DE LA PERFORMANCE A LA COMPETENCE
> PERFORMANCE

» Niveau d’une acquisition de connaissance unidisciplinaire
ou d’un savoir-faire specifique dans une situation donnée.

»> Toute performance est mesurable mais n’assure pas la restitution
au méme niveau compte tenu du contexte variable.

» En aviation, condition nécessaire mais non suffisante
(Dicton : mieux vaut un vieux pilote a un bon pilote).

> COMPETENCE

» Maitrise d’une combinaison pouvant étre complexe de savoirs,
savoir-faire, de situations diverses et d’impondérables.

» L'intégration de ces variables ne peut s’acquérir que par une formation
rigoureuse interdisciplinaire, un entrainement régulier et par I’expérience.

» Maintenir et ameéliorer sa compeétence par le partage de retour
d’expérience et I'adaptation au continuel changement de I’environnement.
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DE LAPPRENTISSAGE A L'ACQUISITION DE L’EXPERTISE
LE PILOTE FAIT  APPEL A DEUX TYPES DE CONNAISSANCE

= CONNAISSANCES DECLARATIVES

» Description, fonctionnement, domaines d’utilisation ;
»> Stockees dans la mémoire a long terme et
> Reéactivées par un processus d’activation

(« la mémoire de travail »).

= CONNAISSANCES PROCEDURALES

» Processus d’application de connaissances avec une action;

» Peu développees en début de formation ;

» Se développant ensuite sous forme de schémas d’action,
de regles, plus ou moins complexes, et capables de
fonctionner en autonomie.
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La finalité d’'une bonne compréhension est d’obtenir
une restitution de qualité, garante de la sécurité des vols

LE MODELE D’ANDERSON
TROIS PHASES CARACTERISENT LA PROGRESSION

LE STADE COGNITIF —> « LE SAVOIR »
DOMAINE DES ACTES REFLECHIS

LE STADE ASSOCIATIF —> « LE SAVOIR FAIRE>»
DOMAINE DES ACTES TRANSPARENTS

LE STADE AUTONOME >« LE SAVOIR ETRE »
DOMAINE DES ACTES MAITRISES
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LE MODELE D’ANDERSON L’APPRENTISSAGE : TROIS ETAPES

LE STADE COGNITIF n——> « LE SAVOIR »

* Phase intellectuelle de la découverte d’un domaine
ou de Papprentissage d’une technique
s Utilisation prioritaire des connaissances declaratives

* Mise en ceuvre laborieuse basée sur:
- la compréhension des informations,
- leur interprétation et sur
- un contréle permanent de I’attention.

SANENMONISET:

LA ) ;.-"' .
tee a I'action.
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LE MODELE D’ANDERSON L’APPRENTISSAGE : TROIS ETAPES

T
LES ACTES REFLECHIS
O Chagque geste executé nécessite un effort de réflexion important,

O La disponibilité du cerveau est accaparée par la tache a effectuer,
O Toute sollicitation extérieure est un facteur de déestabilisation.

ce n’est pas empiler de nouvelles choses sur les anciennes,
CEST

Transformer, Compléter, Modifier
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LE MODELE D’ANDERSON L’APPRENTISSAGE : TROIS ETAPES

ELEMENTS D’EVOLUTION

Les connaissances, les aptitudes, le vécu de I’'éleve
conditionnent la comprehension intellectuelle et
I’adaptation physiologique a la troisieme dimension.

Les compléments de connaissance specifiques
doivent étre fournis sous forme :

> d’explications (cours, briefing) ;

> de descriptions (les modeles d’exécution).

CHAQUE ELEVE OU PILOTE A
SA PROPRE VITESSE D’EVOLUTION
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LE MODELE D’ANDERSON L’APPRENTISSAGE : TROIS ETAPES

LE STADE ASSOCIATIF I LE SAVOIR FAIRE »

Ce processus de compilation regroupe deux phenomenes :

> LA PROCEDURALISATION.
Interprétation des connaissances déclaratives induit un type d’actions
et des comportements - type en relation avec des situations deja vecues.

> LA COMPOSITION.
Phase de combinaison et d’application de sequences mentales connues.
Concerne la prise d'informations, lI'action et la surveillance du réesultat
d’actions complexes enchainées.

SON ACQUISITION EST PROGRESSIVE
ET PASSE OBLIGATOIREMENT PAR
LA REPETITION D’ACTIONS, AVEC ESSAIS ET ERREURS.
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LE MODELE D’ANDERSON L’APPRENTISSAGE : TROIS ETAPES

=

LES ACTES TRANSPARENTS
O Execution ne nécessite plus une démarche de réflexion consciente

(tenue des parametres de vol),
O Disponibilité mise au service du raisonnement nécessaire

a la gestion du vol.

DUREE DE LA PHASE ASSOCIATIVE
d PROGRESSIVE ET PLUS LONGUE ;

O PASSE OBLIGATOIREMENT PAR
REPETITIONS D’ACTION, ESSAIS ET ERREURS.
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LE MODELE D’ANDERSON

ELEMENTS D’EVOLUTION

L’APPRENTISSAGE : TROIS ETAPES

Les regles, émergence de I'expertise,
constituent des modes d’emploi
et permettent d’etablir des principes d’action.

C'est a ce stade que l'instructeur peut cimenter ses apports
par des artifices pédagogiques favorisant la mémorisation
de procedures, d’actions et de contréles méthodiques.

REGLE DE TROIS POUR REALISATION

ROTATION VERS ASSIETTE
ACTION DU MANGHE JUSQU'A RPR OU VALEUR INCDENCE DF L HA)

K ———r e ——————————— ———
|2 '\ y PUISSANCE ADAPTﬁE
[SUIVANT PARAME TRES DEFINES POUR AJEC TORS) ]
y - r
[ COMPENSATEUR REGLE
\ El‘t OF LINCRENCE VITESSE STARLISES SUNANT rAnt-ML'n:si
‘ CONTROLE EXTERIEUR ET INSTRUMENTAL
| (RPA) permanent (Vitasas, Altl Vare Cap ) fughif of altamé

REGLE DE TROIS POUR REALISATION

<ANEAG Iy
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LE MODELE D’ANDERSON L’APPRENTISSAGE : TROIS ETAPES

LE STADE AUTONOME —) LE « SAVOIR ETRE »

C’est la phase de consolidation des connaissances.

Les procedures d’exécution deviennent autonomes, c’est-a-dire
automatiques et capables de fonctionner hors du champ de I'attention.

A ce stade, les procédures gagnent en rapidité, en résistance :
- au stress,
- ainsi qu’aux perturbations extérieures.

Mais, c’est également a ce stade que |la routine ou I’habitude
sont a I’origine de nombreux accidents.
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LE MODELE D’ANDERSON L’APPRENTISSAGE : TROIS ETAPES

3
ht\
LES ACTES MAITRISES

[ Niveau d’expertise permettant le report conscient et sans

delai de son attention sur un point particulier en fonction
des priorites ou de l'urgence des problemes

O Autres taches assumees parallelement de facon transparente
O Acquisition progressive de la compétence au sens :

IRE 'HOMME DE LA SITUATION
QUELLE QUE SOIT LA SITUATION:
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LE MODELE D’ANDERSON L’APPRENTISSAGE : TROIS ETAPES

ELEMENTS D’EVOLUTION

Les schemas, sorte de références, de mémos opérationnels,
de solutions sequencees toutes faites « prétes a agir »
sont generes a ce stade.

Ces schemas, condensés de I'expérience
(au sens de l'expertise), s’executent en automatique
sans consommer de ressources mentales,

mais sont sujets a I’oubli en cas de non pratique.

Ces « reféerences » seront, surtout en cas de stress,

le rempart ou la solution méthodique permettant
d'evaluer une situation et de déduire par un raisonnement rapide,
une solution efficace conforme au cadre d’un vol normal.
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) LA PERCEPTION ET LA COMPLEMENTARITE DES SENS

[OUS LES SENS ET LA PROPRIOCEPTION
PARTICIPENT AU PILOTAGE

(de I'apprentissage a I’expertise)

[ VISION }

—]

| [ AUDITION 1 [ OLFACTION 1

[ TOUCHER } [ GOUT }

4

[PROPRIOCEPTION}

SENSATIONS ET TRANSDUCTION PERMETTENT LA CONSTRUCTION DE LA PERCEPTION
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LA PERCEPTION ET LA COMPLEMENTARITE DES SENS

'OUS LES SENS ET LA PROPRIOCEPTION

PARTICIPENT AU PILOTAGE
(de I'apprentissage a I’expertise)

d auditifs : - sons.

- paroles.
dvisuels : - gestes lies ala parole.

4 -regards, démonstrations.
l tactiles : - acquisition de gestuels,

- expéerimentation des sensations

musculaires et des retours de Torce,
vibrations.

[ olfactifs : - odeurs de carburant, de bralé.

PASPERCGEPTION : ANALYSE CROISEE DES SENSATIONS ENVUE
DEI'A\CONSTRUCTION D’UNE REPRESENTATION MENTALE DE LA'SITUATION
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LA PERCEPTION ET LA COMPLEMENTARITE DES SENS

Les éapacités de la perception humaine sont
extrémement performantes.

Vitesge de perception elevee et discernement sélectif,
Mémorisation des divers stimuli.

(Ex : Ilinterprétation du ton et du rythme

de parole de l'instructeur, la subtilité d’'un geste,
bruits ambiants, ...).

MAIS, cette perception a des limites : =
Charrip visuel étendu, mais perception d’informations &
detaillées uniquement possible en vision fovéale. 7

De plus, elle est perturbee par des illusions sensorielles :
» les illusions par interactions vestibulo-visuelles ;

* les illusions visuelles liees aux éclairages, aux méteores ;

* les illusions auditives : les mots et les sons mal percus.
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MEMORISATION ET RECEPTION DU MESSAGE

Dans le milieu de la presse, en recherche constante
de clarification et comprehension du message a émettre,

un concept reste toujours présent :

UNE IMAGE VAUT CENT MILLE MOTS

En formation, PAUDIOVISUEL (transparents, diaporama, cinéma, télévision,
informatique, vidéoprojection, simulateurs de vol, ...), représente un atout
indéniable dans la compréhension et la mémorisation du message.

PERTINENCE DES OUTILS DE FORMATION SUR LA MEMORISATION
~ » 10 % de ce que nous lisons ;

» 20 % de ce que nous entendons ;

N i S < » 30 % de ce que nous voyons ;
| » 50 % de ce que nous voyons et entendons ;

» 80 % de ce que nous disons ;

N~ > 90 % de ce gue nous disons en le faisant.
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COMPREHENSION ET METHODES
LE CONE D’EDGAR DALE

ABSTRAINT

A

Symboles verbaux

Symboles visuels, metaphores
Radio, bandes sonores
Images fixes

Cinéma

Télevision, Video-projection
Expositions

Enquétes

\ Démonstrations

\ Jeux de roles

\ Expériences reconstituées

CONCRET \
NIVEAU DE COMPREHENSION

Expériences directes vécues




ﬂ @/lémoires de travail et de stockage 7

LA NEMOIRE A LONG TERVYIE

Les trois reféerents précédents,
nouvelles représentations, regles et schémas,
sont stockés dans LA MEMOIRE A LONG TERME
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EANMEVIOIRE A LONG TERME

STOCKAGE DES INFORMATIONS
SOUS DIFFERENTES FORMES :
» de donnees simples ou complexes (mémoire sémantique),
> de regles ou de reglements (mémoire semantique),
» de concepts (mémoire procédurale),
» de schémas (représentation mentale),

> de reperes organisationnels (mémoire prospective).

€ nomore ainrormations est quas mite.

La durée de mémorisation est trés lmportante

cellerdetavierderanadividursiantormatonestreaulierementiutilisee
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EANIEMOIN=EA COURT [ERME

dénommeée également meémoire de travail
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EANMENMOIRE A COURT TERY S
Memoire volatile ou « tampon »
permettant d’utiliser ou de restituer
des informations peu complexes,
mais en nombre restreint (maximum 6 a 8),

dans un délal assez court
(de I'ordre de quelques secondes a quelques minutes).

CENTRAINEMENT'PERMET'D"AMELIORER
DE MANIERE SIGNIFICATIVE

LAMEMOIREA COURTWERME
———————————————————

Exemple d’informations stockées :
= prendre une clairance,
* mémoriser les parametres d’un ATIS,

= énoncer les procédures de panne au décollage avant alignement, ...
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. MEMOIRE DE TRAVAIL

N )}
g/ Projet d’action en cours
ACCES IMMEDIAT < 2 SECONDES

L

[ Si réactivée par briefings ou check-list }
o n

= Représentations mentales
Incidents possibles
Controles et verificatio

u par réflexion - interprétation - anticipatio

UTLISATION DANS LES 1l® SECONDES
L N /N
e | S A S I A R O L R AV =M B R 0N GHS

B i, il M. il s -l—-l-l-_—n-l---l_—

T e N Y o
MEMOIREA LONG TERME / M
| M

Base des connaissances Acggs DE L'ORDRE

mais non réactivée “haptitude ow RiBGL .re DE 40 SEQ@NJIDES
- : Q@mnrt@,w}tf ce quif - I
| . ne 5 élé prepare..
= [
L | | | | - || | || | | | | | | | | ]




La pyramide d’Abraham Maslow
resume les possibilités d’évolution de 'homme
en fonction d’une gradation autoblocante
de certains types de besoins.
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LA PYRAMIDE DE MASLOW

9/\ Créer, adapter, concrétiser ses réves, s’affirmer,
BESOINS DE se dépasser, tels sont les moteurs qui decuplent

RE/‘(LISA‘? ON motivation et volonté : les deux vecteurs de la réussite.

La plus grande récrimination avouée par ’lhomme dans
son environnement social ou professionnel se résume
dans I’absence de reconnaissance.

BESOINS
D’ESTIME

B/ \X Seul, ’lhomme n’est rien. Il aspire donc a intégrer
ESOINS SOCIAU : . L
’APPARTENANCé\

un groupe social conforme a ses aspirations
et a des valeurs partagés.

L’organisation sociale, le suivi médical, la protection
légale, I'assurance de moyens d’existence, sont autant
de facteurs contributifs a I’évolution personnelle.

BESOINS DE SECURITE

Up dnielividu rie ot se ddvelagosr ot Sirs disooniols

BESOINSIPHYSIOEOGIQUES Inisllzstuslismant gus sl sss basolns vasieguss

neeneiposentipasidelproblemesimpernietxs

L’évolution humaine ne peut s’exprimer que dans la mesure
ou les besoins plus « basiques » ont été satisfaits.
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LES BESOINS FONDAMENTAUX : SOURCE DE MOTIVATION
L’apprentissage et la pratique du pilotage
ne derogent pas a cette regle
car intégrés au processus de réalisation de I'individu.

Les conditions de réussite sont soumises a:

» la satisfaction des besoins
fondamentaux plus impérieux ;

> la progression constatée dans I’'assouvissement
de ce nouveau besoin, générateur de la motivation.

) trMu 530}
source §-ten5|

UTiE
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LA REPRESENTATION DE LA SITUATION

En situation dynamigue (cas.du piletage),
la compréehension de la situation est assurée par
LA REPRESENTATION MENTALE DE LA SITUATION

ﬁ"‘
i (
N

By
_.’0\
¥

4
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LA REPRESENTATION DE LA SITUATION

En situation dynamigue (cas.du piletage),
la compréehension de la situation est assurée par
LA REPRESENTATION MENTALE DE LA SITUATION

, CE€S
CETTE REPRESENTATION MENTALE

LA REPRESENTATION MENTALE EST influencée par
des :
* Illusions sensorielles éventuelles ;
e attentes personnelles, dependantes :
- de I’action en cours,
- des connaissances antérieures, et
- des intentions.
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LA REPRESENTATION DE LA SITUATION

LES RAISONNEMENTS : OUTILS D’AIDE A LA DECISION
TROIS TYPES :

O LE RAISONNEMENT LOGIQUE
»> Acquisition des le plus jeune age,
»> Réaction naturelle a une situation basique.

O LE RAISONNEMENT ANALOGIQUE

> Traitement sélectif par domaine,
»> Application créeative d'un mode de reflexion deja utilise.

O LE RAISONNEMENT DE BON SENS

» Déeclenchement basé sur I'expéerience,
» Reésolution par connaissances integrees.
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LA COMPREHENSION DE LA SITUATION
Dans l'action, il est TROP TARD

pour se demander comment s'y prendre...

Pour cela, des représentations mentales
s’établissent en fonction :

» de suites d’actions connues et adaptees,
> de sensations eprouvees,
» de reactions et d’estimation de la situation.

- Les représentations mentales : immages recomposées
(déformées, dynamiques, finalisées, simplifices) df@ fa réaliité
gue se construit chague membre d'équipage.

- Elles participent a la conscience de la situation.
(situation awareness)
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LA COMPREHENSION DE LA SITUATION

4

X5 synthese des stimuli produits par nos sens,
X3 elaboration de solutions,
X evaluation de I’action correctrice et du resultat.

Capteurs
ensoriels

conscience
de la
situation

Perceptions influencées
par jour, nuit, stress, ...
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LA COMPREHENSION DE LA SITUATION
L.a conscience de |la situation ; une affaire de memoire

ﬁ’ﬁ" “gough |dent|f‘ cation
clairs et'breuse d S

vP«

Attention aux habitudes :
la mémoire de travail est

Flunique, il faut la reconstruire
pour chaque vol.

EN VOL :
identification etgg 'cﬁ'“an
UES infornefions

ortinnissEirny: ;
ESIOL -ar*tl??‘r.l.f Vol
0I'G“ tr gaJE Gﬁpr*'

En equage
s’assurer de I’absence
d’ambiguité des objectifs et
des actions de réalisation.
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LA PLANIFICATION ET L’ANTICIPATION

CONSCIENCE CONSTANTE DE LA SITUATION
s Survelller toute modification dans I'état des systemes,
I'évolution de I’environnement, les procédures et son contexte ;
s Collationner toute information sur I'environnement ;

s Rechercher toute information a I'exterieur lorsque nécessaire ;
s Partager les informations sur I'environnement avec l'equipage.

PLANIFICATION ET ANTICIPATION

¢ Activer les connaissances avant d’avoir a s’en servir
(d’ou obligation d’avoir une bonne conscience de la situation
actuelle et a venir.

s Construire un projet d’action qui va permettre de diriger I’action

(et non d’étre derriere I’avion) et NS
“ L’ameénager par des réactualisations ‘i%

en fonction des impondeérables.
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ATTENTION, vous avez dit ATTENTION

Dailnidon - Mécanisme par lequell notre conscience
se consacre de facom sélective sur un sujet particulien
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g L attention - fa charge de travail

W/

ATTENTION, vous avez dit ATTENTION

Daflnidon - Mécanisme par lequel notre conscience
se consacre de fagon s€lective surr un sujet particulier:

Cette limitation de I’activité d’un individu a une seule

tache ou a une succession de taches particulieres
est fonction de sa disponibilité, de ses connaissances, de la charge
de travail et de sa capacité individuelle de gestion des ressources.

La bonne exécution et la sécurité d’un vol
doivent donc tenir compte de ces limites.
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ATTENTION, vous avez dit ATTENTION

CES CONSIDERATIONS THEORIQUES
NE SONT PAS QUANTIFIABLES
CAR FLUCTUANTES
SUIVANT L’ETAT DE L’ INDIVIDU

TOUT HUMAIN EVOLUE ET REGRESSE.
SON DEGRE D’ATTENTION ET SA SECURITE
SERONT DONC
OBLIGATOIREMENT INFLUENCES
PAR SON PROPRE VECU AU QUOTIDIEN.
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LA CHARGE DE TRAVAIL
J Niveau de ressources investies dans I’action
L Capacité a gérer Ses propres ressources.

Depend essentiellement
de I’expertise du pilote. ParfarmEnss

> Plus le PN est EXPERT |
(stads autonoms), ol SOUSCHARGE ‘\
Il utilise des savoir-faire :

automatises qui I
epargnent des ressources. PURCHARGE

|
|
|
> Plus le PN est DEBUTANT : '
|
|

(stade cognitif), plus
I’acquisition des nouveaux
savoir faire est ——
consommateur de ressources . SHETHEERT Vel

LA LIMITATION DE LA CHARGE DE TRAVAIL EST DONC ESSENTIELLE
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LA CHARGE DE TRAVAIL : UNE LIMITATION DE'SES RESSOQURCES
Pourcentage de ressources investies dans l’'action

3

» Plage agréable
= Peut durer
plusieurs heures

» Sentiment
d’inoccupation

) ) 100_110
= Surcharge . ;I'rés
de travalil ol
charge
A

/

| |
= Attirance vers le sommeil
= Hypovigilance, démotivation

= Sjtuation en mains

= Sentiment de forte occupation l
= 1 a 2 heures avant fatigue marquég

= Stress intense
= Sur- effort temporaire

» Quelques minutes

= Stress par peur de perdre le contrble
» Décharge automatique d’activité (protections)
= Quelques dizaines de minutes

avant fatigue marquée

dfUnteleverentinstruction’est toujours
a un niveau maximal de charge de travail.

U 1l se fatigue donc beaucoup plus vite que l'instructeur
aformationgiclestietreialliecoutepdessonel

N\
-




B Jugement - Prise de déeision,

Décider, c’est choisir
entre plusieurs solutions disponibles:
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Décider, c’est choisir
entre plusieurs solutions disponibles:

Particularités de la décision en aéronautique :

* La pression temporelle est souvent au premier plan ;

Sl iniervalle de izrmnos INFINI Si intervalle de temps MINI
U confiance totale U confiance nulle
O délegation avec [ délegation possible mais
abandon de tache I'exécution necessite une
0 CDB ne developpe telle surveillance que le
plus de projet d’action bénéfice de charge de travalil
pour cette partie deleguee est réduit.

Il peut colter plus cher
de surveliller un systeme ou un partenaire peu fiable
gue de pratiguer le travail a sa place.
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Décider, c’est choisir
entre plusieurs solutions disponibles:

Particularités de la décision en aéronautique :

* La pression temporelle est souvent au premier plan ;

* |La prise de decisions en aéeronautigue s'assimile a un
calcul de prise de risques dont la nature s’oppose.

les risques extenes les Hisques Intermes
= arrivée d'événements inattendus = fatigue, surmenage, surcharge
= surveillance trop tendue
= météo dégradée

» mangue de confiance
= recherche de performance
= {éte dans le guidon

" Souci mécanique o _
= expérience insuffisante, ...

= doute sur procédure, ...
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LES INFLUENCES EXTERNES

L’environnement social

Tout individu évolue dans un systeme

au sein duquel il échange en permanence:
» des services,

» des informations,

» des engagements et des contraintes.

Cet environnement est souvent propre a pousser chacun

d’entre nous a faire des choses qu’il aurait été raisonnable

d’éviter ou d’exécuter dans d’autres conditions que celles
qui nous sont IMPOSEES OU VOULUES.

0 Les pilotes privés peuvent étre tentés d’utiliser I’'avion VFR
comme moyen de transport rapide pour des déplacements professionnels.

0 Les professionnels sont plus entrainés et mieux équipés,
mais peuvent étre soumis aux exigences de la rentabilité.
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LES INFLUENCES EXTERNES

| es relations entre les individus

En aviation, lorsque deux pilotes sont en cockpit,
DE NOMBREUX ACCIDENTS ET INCIDENTS

se déroulent uniguement parce que
la responsabilité du pilote en fonction
n’a pas été clairement définie.

Il est alors évident que cela ne va pas
sans poser des difficultés dans le processus

de prise de décision
des lors que le commandant de bord
en titre n’est pas clairement défini.

Ce sujet est pris tres sérieusement en compte par I’aviation commerciale
sous le nom de CRM (cockpit ressource management) dans le but :

1. d’optimiser le travail de I’équipe de pilotage,

2. dereduire la charge de travall

3. delimiter toute ambiguité de responsabilité et

4. de réduire la vulnérabilité provoquée par les relations humaines.



PROCESSUS DE PRISE DE DECISIONS

> Prise d’informations - Perception
» Comprehension - Decodage

> Representation de la situation

» Connaissance des procedures reglementaires

> Prise de decision « ad hoc » dans le temps imparti
» Action bien sequencee et bien dosée
> Surveillance des effets de I’action - retrocontrole

Temps disponible

Analyse
W Ahayse _r—| DECISION

>
Savoir-faire

Processus
(vol)

ACTION|
j}

R\

Butée
d’application

WY
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LES COMPORTEMENTS DANS LA PRISE DE DECISIONS

En pratique, I'individu s’écarte de ce schéma rationnel idéeal

* du fait d’'influences externes ;
» du fait de la personnalité du décideur.

CINQ COMPORTEMENTS TYPE INFLUENCENT
LE TYPE DE PRISE DE DECISIONS :

» Impulsivité : Faire quelque chose, vite !

» Machisme : “ Moi, je peux le faire ! ”

> Refus de 'autorite : “Laissez-mol faire! ”

> Invulnerabilite : “ Cela ne peut pas m‘arriver!”

> Resignation : “A quoi bon, je ne peux rien y faire ! ”
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LES COMPORTEMENTS DANS LA PRISE DE DECISIONS
: 2.
ORER SA PRISE DE DECISIONS, ’;;
C’EST DETECTER

UNE APPROCHE COMPORTEMENTALE

ET METTRE EN CEUVRE

LES ANTIDOTES
ok S DANGER

TUDE.
?_\
i
P

s
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LES COMPORTEMENTS DANS LA PRISE DE DECISIONS

(I Impulsivite b
Pensee: 'Fira qualcua enosa - vita ! »

| Antidote: "PAS S| VITE, REFLECHIS D'ABORD " P
(I Machisme R
Pensee: “\Vloi, j2 oaux 2 faira ! »

Antidote: « INUTILE CETTE PRISE DE RISQUES® )

> Refus de l'autorité )

Pensée: « Ouzijs, ouslis, j2 |2 sais | »
Antidote: « RESPECTE LES REGLES, A
& ELLES ONT LEUR RAISON D’ETRE »
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LES COMPORTEMENTS DANS LA PRISE DE DECISIONS
= Invulnerabilité )
Pensee: « Cak 12 gt itarfiver Loy
Antidote: « CELA N’ARRIVE PAS QU’AUX AUTRES,

\_ CELA POURRAIT M'ARRIVER * p
(I Résignation )
Pensée: « Sof, 2 qquoi von, on varra oian ! »
Antidote: « IL Y A TOUJOURS UNE SOLUTION,
\_ REAGIT " P

Reconnaitre les attitudes dangereuses et appliquer leurs antidotes ne
garantissent pas le choix de la solution rationnelle en situation réelle.
L'étre humain est bien trop complexe.
[Mais ne pas connaitre les antidotes, c’est s’attendre a ce que}

I’attitude dangereuse domine la prise de décisions.
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Tout étre vivant, tout individu, ne peut " vivre" au sens plein
du terme que s'll est en harmonie avec son environnement.

Tout evenement qui change cette harmonie déclenche en lui une alarme.

Ce processus, automatique et inconscient, met en oeuvre des réactions
et des actions tendant a lui permettre de s’adapter a la survie.

LE STRESS EST LA REACTION D’ADAPTATION
DE L’INDIVIDU AU MILIEU.

Hans Selye a schématisé notre réponse au stress sous forme d'un modele appelé
le Syndrome général d'adaptation (SGA).
Le terme "géneral” signifie qu'il s'agit d'un syndrome stéréotypé,
indépendant de la nature précise de I'agent stressant.
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LE SYNDROME GENERAL D’ADAPTATION
A
Capacité de E5E Phass da FHESE!
résistance NG ETTTER, rasistanss g epuisement

Niveau normal

Déces de

[[/J;individu

(2
-
1
(L
s
s

Apparition:
du stress

A noter qu’une certaine quantité de stress est bénéfique,
car géneratrice d’attention, de résistance et d’action.
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LESTTROISIPHASESIDUISYNDROMEIGENERALDAUACTATION

PHASE « REACTION D’ALARME »,

evenement ou stimuli implique
» une preparation immediate de I'organisme au combat ou a la fuite avec

»> acceleration des rythmes cardiaques et respiratoire, pression sanguine +,
» secrétion d'hormones spécifiques (adrénaline, noradréenaline),
> libération de glucose dans les muscles,

» une certaine altération des fonctions de digestion, sexuelles, et hélas
aussi intellectuelles, pour se concentrer sur les possibilités musculaires,

» enfin sécretion d'agents coagulants pour faire face
a d'éventuelles blessures (instinct de conservation).

LE MECANISME PRIMITIF DE SURVIE RESURGIT AINSI.
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LESTTROISIPHASESIDUISYNDROMEIGENERALDAUACTATION

o5
PHASE DE RESISTANCE : adaptation a l'agression.

» secrétion d'hormones spécifiques (cortisol) en appui de I'adrénaline,
» transformation rapide des graisses en sucre (lipolyse : maintien tonus),
» developpement de la mémorisation centrale (cortisol),

"LAPRESSION PSYCHOLOGIQUE DECLENCHE

UNE ALTERNATIVE :
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LESTTROISIPHASESIDUISYNDROMEIGENERALDAUACTATION

=

PHASE D’EPUISEMENT, heureusement trés rare,

> agression tres forte et capacité a y répondre inadaptee et limitée,
» réeserves energetiques s’épuisent,

» accumulation anachronique de toxines et concentration anormale,

ST L’EPUISEMENT QUI PEUT,
DANS LES CAS EXTEMES,

CONDUIRE A LA MOF
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REUATION IEEREURVANGESSI RESS

. ] _ . ANiveau de
La présence d’une certaine quantité | performance

de stress est benéfigue,
car generatrice :

» d’attention,

» de resistance et
» d’action.

>
Stress Stress Stress Niveaude
absent moyen  maxi Stress

FROGESOUSIVEIVIISEIEN LEUVREIDU S RESS
Cool, Coaol,
Peace and love
Analyse

@)
Comparaiso::n >e °
Synthese

Ce que je sais ou
pense savoir faire

Ma représentation
mentale de la
situation

Pas sdr,

pas capable,
STRESS
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D’OU VIENT LE STRESS ?

WREPONSE EST SIMPIE
VIENT DE PARTOUT |

Tout au long de notre vie,
NOUS SOMMmes Soumis au Stress,
mais pas seulement a cause

dievenements pénibles mais a 33
dievenements heureuxs
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Des chercheurs américains (Holmes et Col) ont établi une échelle
donnant un "poids" aux divers evénements de notre vie
pouvant nous causer du stress positif ou negatif.

Types d’événement Echelle

Blessure ou Maladie 53
Mariage 50
Licenciement 47
Naissance 39
Modification d’une situation financiére 38
Exploit personnel marquant 26
Changement de condition de vie 25
Changement des habitudes alimentaires 15
Vacances 13
Noél 12
Amendes ou contraventions 11
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v' Actions précipitées, Hyperactivite,

v' Focalisation sur des détails inadaptes,
v' Régression vers acquis antérieurs,

v' Tremblement, transpiration,

v' Respiration accéléree,

v Pilotage instable, actions non terminees,
v' Phraséo standard incorrecte ou absente,
v' Oublis nombreux,

v Susceptibilité accrue et a fleur de peau.
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COMMENT FAIRE FACE AU STRESS ?

A

— VA | &
EN VOL, NUL BESOIN D’ETRE UN SUR-HOMME,
PREFEREZ LA NOTION D’HOMME SUR.



E e stress - Processus - Gestion,

COMMENT FAIRE FACE AU STRESS ?

 Apprendre a reconnaitre les signes du stress,
[ Détecter les situations stressantes,
O Se rememorer les principes

de la gestion du stress : LéLEVE"Ma)ELE"SELON

. traiter les priorités LEDUATION NATIONALE

z f . . Squmw B _
aire simple Ao et

e deléguer

e communigquer
e humour. "




REMARQUES A PROPOS DU STRESS

DONANE D2 LA PREVENTION

Maintenir sa compeétence par un entrainement
regulier sur les plans théoriques et pratigues.

Ne pas faire abstraction des preparations de vol
ainsi que des vérifications basigues.

Eviter les conditions dégradées,
les pressions temporelles,
les rendez-vous professionnels par vol VFR.

Echanger les expériences de vol,
S’informer sur I’analyse des
Incidents et accidents.
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REMARQUES A PROPOS DU STRESS

DONLANE OPERATIONNEL

Ne pas vouloir I’'ignorer et étre conscient que
les ennuis personnels, familiaux et professionnels
restent présents méme lors d’un vol.

Rester dans le domaine du savoir-faire,
Etre attentif aux signes d’apparition du stress,
N’entreprendre un vol que si I’on s’en sent capable.

Malgre tout, si le stress s’invite a bord,
Privilégier la trajectoire de I’avion,

Maintenir les parametres basiques du vol,
Utiliser votre radio et respirez lentemen




E —r, bf Onys
SAVOlR FAIRE ET EXIGENCES DES REGIMES DE VOL

Fossibilités du Rilote

e de
Sé't;gu rité

S Niveau d'exigence
pour réesolution

Prévol

Roulage| Deécollage

Croisiére Atterrissage

ATTENTION A LA MARGE FLUCTUANTE AVEC LES IMPONDERABLES
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A PROPOS DE CERREUR

AT

\\ Ok, on a retire nos habits
ﬁ J J'ai grimpe sur to

Q;J‘ et mainfenant

\  combien de temps il faut
| pour atteindre le Teme ciel ?

1
N
v

=

Aucune idee
mais j'ai compris
pourquoi maman a

souvent mal a la tete
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A PROPOS DE L’'ERREUR
Dire de quelgu’un : “ il a fait une erreur ”, c’est considerer
qu’il n’a pas agi conformément a I’action qu’il aurait da faire
(en termes de logique, de reglement, ...).

Dire de sol-méme : “ j'ai fait une erreur ”, c'est plutot estimer
que I’action entreprise n’était pas adapteée
a l'intention prévue.

L'ERREUR PEUT DONC ETRE :
ACTION DECALEE OU INTENTION NON REALISEE.

En aéronautique, et pour simplifier,
les erreurs sont les conditions dans lesquelles des actions,
intentionnelles ou non, peuvent mettre en cause la sécurité.
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A PROPOS DE CERREUR

“Errare humanum est ” ...

L'erreur est d’autant plus humaine et compréhensible lorsgu’elle intervient
dans une phase d'apprentissage. Elle est d'autant plus nécessaire qu'elle
peut étre assimilee a un moyen intelligent de retour d'information sur la
pertinence d'un enseignement et de son assimilation.

A L'INTELLIGENCE HUMAINE POUR ETRE COMPETENT;
ELLE EST AUSSI

| UNE COMPOSANTE INCONTOURNABLE DE SON ACTIVITE. |
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A PROPOS DE CERREUR

“Errare humanum est ” ...

L'erreur est d’autant plus humaine et compréhensible lorsgu’elle intervient
dans une phase d'apprentissage. Elle est d'autant plus nécessaire qu'elle
peut étre assimilee a un moyen intelligent de retour d'information sur la
pertinence d'un enseignement et de son assimilation.

IL CONVIENT DE L’ANALYSER :

 ESt-ce une mauvaise compréhension ?
Est-ce un manque d'entrainement ? @
ESt-ce une inattention ?

Est-elle delibérée ? (terme de violation)

POUR L’EXPLOITER PEDAGOGIQUEMENT,
< AV,

Ou plus simplement, n'est-elle pas due a une pression temporelle ?
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FIABILITE HUMAINE
ET ERREURS CAUSEES PAR DEFAILLANCE




FIABILITE HUMAINE
ET ERREURS CAUSEES PAR DEFAILLANCE

(© CINQ GRAN

fiabilité humaine

g _Les etteuts - fa fi

DES FAMILLES

ES ER
L ES ER
L ES ER
L ES ER
LES ER

REU
REU
REU
REU

REU

RE
RS
RS
RS

RS

DE
DE

ROUTINE

REGLES

DE MODELE
DE COMMUNICATION
DE REPRESENTATION

Par ailleurs, ne pas confondre
une intention dans I’action (réaction),

et une intention prealable (premeditation).

/
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FIABILITE HUMAINE
ET ERREURS CAUSEES PAR DEFAILLANCE

LES ERREURS DE ROUTINE

Defaillance au niveau des automatismes
(ratage, omission, confusion,

focalisation, interference),
= On parle d’erreur de routine @

avec au depart une action erronee.
en fonctionnement machinal.

Attention aux controles routiniers
= sans check-list, et aux pressions

temporelle et spatiale qui majorent

les risques d’oubli ou d’attention.
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FIABILITE HUMAINE
ET ERREURS CAUSEES PAR DEFAILLANCE

LES ERREURS DE REGLES

Défaillance au niveau des regles

(application de regles erronées, erreur de redondance,
erreur de rigidité) avec I'application d’une procédure
Inappropriée ou une mauvaise exéecution de la bonne
procedure.

= On constate ces erreurs de regles en vol dans les cas
d’incompeétence, de surconfiance ou d’insouciance.

Les erreurs de diagnostic, de raisonnement,
ou de mauvaise application appartiennent a
cette classe d’erreurs.
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FIABILITE HUMAINE
ET ERREURS CAUSEES PAR DEFAILLANCE

LES ERREURS DE MODELE

Defaillance au niveau de I’'emploi des schémas
(application de schemas mentaux inadaptés a la
situation, erreurs de décision, connaissances
défaillantes ou inaccessibles).

a Déclenchement des erreurs favorise par certains
contextes d’activité (largage paras, épandage agricole,
lutte contre I'incendie, ...).

a La fatigue, le stress, la météo, la charge de travail
sont autant de facteurs contributifs a ce type d’erreur.
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FIABILITE HUMAINE
ET ERREURS CAUSEES PAR DEFAILLANCE

LES ERREURS DE COMMUNICATION

Défaillance au niveau des echanges vocaux
(application de phraséologie erronee, utilisation
d’une langue non maitrisée, lisibilité radio mauvaise,
bruits ambiants, ambiance tendue, ...).

’ Limiter 'ambiguité passe d’abord par I’emploi de la
= phraséologie professionnelle et I'isolement acoustique
par casque afin d’augmenter le rapport signal sur bruit
et de proteger son acuité auditive.

Sans désir de communiquer, pas de synergie possible,
de projets d’action partagés et de boucle de controle.
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FIABILITE HUMAINE
ET ERREURS CAUSEES PAR DEFAILLANCE

LES ERREURS DE REPRESENTATION

Défaillance au niveau des perceptions

(illusions sensorielles, erreurs de representation
et d’attention par le biais de fausses
confirmations).

Ces erreurs sont redoutables, car la representation
mentale erronée est tres stable et auto-entretenue,
le cerveau filtrant les informations souhaitées.

Attention : nos representations mentales reposent sur
= des mécanismes de confirmation influencés par des

éléments de verité appartenant a une situation fausse

(approche sur terrain avoisinant de méme QFU).



Un petit test perso,
ca vaut tous les
DISCOURS
et
¢a vous remet
la validité de son MOT
plus en phase
avec la réaliteé.
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1) un bout de papier
et de quoi écrire,
ne vous affolez pas
c 'est tres court




Lisez

mentalement

ce qu'il y a écrit

sur ce dessin.




Ecrivez

la phrase
que vous venez de lire

sur votre feuille |



Maintenant
comptez
les mots
que vous

veneZz

d'écrirel



Vous trouvez « 5 >

J'en suis sir |



Voici ce que vous avez vu.

Comptez les mots
sur le dessin |



Alors la validité de votre
raisonnement ?

Bon a 100% |

Donc méfiance
dans vos décisions.
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DANS LES AVIONS MULTIPILOTES

LES RISQUES GENERES
PAR LES FACTEURS HUMAINS

SONT DEMULTIPLIES.

Des formations spécifigues de type

-« Gestion des ressources humaines et techniques »

(Crew Ressource Management),
traitent, entre autres, d’un risque supplémentaire :

LA CHAINE DE L’ERREUR




W
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LA CHAINE DE L’ERREUR

Concept qui décrit les accidents dus a I’erreur humaine
comme le résultat d’une séequence d’événements qui
culminent au moment de I’accident.
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LA CHAINE DE L’ERREUR

» Il y ararement une seule cause importante,
mais un certain nombre d’erreurs qui se cumule.

> S'il est aisé de reconstruire “ la chaine de 'erreur ” a posteriori ; en
détecter un maillon en vol n’est pas chose facile. Familiariser les
pilotes avec le concept de chaine devrait les aider a la détecter quand
elle apparait et a interrompre la séquence d’evénements qui y conduit.

> La présence de I’'un ou plusieurs de ces indices peut signifier
gu'une chaine de lI'erreur est en cours de construction et qu'une
attention particuliere est requise.
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> Les maillons de cette chaine sont identifiables
au moyen de onze indices.
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LES ONZE INDICES DE LA CHAINE DE LERREUR

ey exveurs - fa fiabilité humaine

Incapacité a attemdre I'objectif ;

Usage d'une procédure non conforme ;

Sortie des procédures opérationnelles standards ;
Violation des minimums ou des limitations ;
Personne ne pilote I'avion ;

00000

Communlcatlons incomplétes ;
Ambiguités ;
Désaccords non résolus :

Q
Q
Q
Q anatlon fascination, préoccupatlon




=

LA CHAINE DE L’ERREUR

_Jles eteurs - c)fa fz‘abilz’i?é humaine

Sa localisation temporelle se concentre principalement

entre les phases « Approche » et « Décollage »,
soit dans un laps de temps tres court (6 a 8 minutes max).

e
g 6 a8 minutes .

DANGER ACCENTUE
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LA CHAINE DE L’ERREUR

_Jles eteurs - c)fa fz‘abilz’i?é humaine

Sa localisation temporelle se concentre principalement

entre les phases « Approche » et « Décollage »,
soit dans un laps de temps tres court (6 a 8 minutes max).

CES SITUATIONS OU LA'SECURITE DOIT ETRE MAXIMAL
(proximite du sol, densite de trafic, ...)
REPRESENTENT POUR LEQUIPAGE

UNE CHARGE IMPORTANTE DE TRAVAIL
=1 UNE PRESSION PSYCHOLOGIQUE INTENSES

Il n’est donc pas surprenant que

80 % des accidents ou des dysfonctionnements
solent observes dans ces deux phases du vol pourtant tres courtes.



Il n’est pas de fléau
que I’'on ne puisse combattre.

Alors quels sont
les moyens de compenser
nos vulnerabilités ?
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PREMIER MOYEN : LE COMPORTEMENT INDIVIDUEL
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PREMIER MOYEN : LE COMPORTEMENT INDIVIDUEL
PAR LE MAINTIEN DES CONNAISSANCES

Démarche primordiale pour la sécurité des vols.

O Chercher a étre et a rester le plus compétent possible,

O S’informer des causes des derniers accidents, du déeveloppement
du matériel, des modifications des reglements, etc.

Evident, pas tant que cela.
L'étude du comportement de nos contemporains semble montrer
gue cette attitude est loin d’étre habituelle.

Si I’on en croit les psychologues et les sociologues, I'assimilation
d’'une information écrite de plus de quatre pages nécessite un effort
gue la majorité d’entre nous ne consent pas naturellement.

Si tel est vraiment le cas, bien peu sont effectivement aptes a piloter.
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PREMIER MOYEN : LE COMPORTEMENT INDIVIDUEL
PAR LA RAISON

Le bon sens est probablement
une des meilleures protections contre les accidents.

I empéchera notamment 'embarquement de I'excédent de bagages
qui aurait fait decoller en surcharge ou

fera rebrousser chemin si la méteo se degrade.

C'est aussi la raison qui protégera le pilote quand les événements se
précipiteront en vol, qu'il se retrouvera dans une situation inconnue ou
inhabituelle et qu'il faudra réfléchir au lieu de paniquer.

La slreté de jugement vient avec I’age et avec I’expérience.

Toutefois, si I'on en croit les philosophes, bien peu sont touchés
par cette grace.

Alors, dans le doute, il convient de rester modeste et conscient.
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DEUXIEME MOYEN : LE RESPECT DES REGLES

LA POSSESSION D’UNE LICENCE DE PILOTE IMPLIQUE :

0 DES CONNAISSANCES AERONAUTIQUES ET TECHNIQUES
AINSI QUE LEURS ACTUALISATIONS ET REACTIVATIONS ;

0 UN RESPECT DRACONIEN DE LA REGLEMENTATION ET
DES LIMITATIONS TANT MECANIQUES QUE METEOROLOGIQUES ;

O UNE PREPARATION SANS FAILLE DES VOLS
d UN ENTRAINEMENT REGULIER DE SES COMPETENCES

0 UNE HYGIENE DE VIE

CECI'NE REPRESENTE QUE
CERTAINES CONDITIONS NECESSAIRES
MAIS NON SUFFISANTES
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DEUXIEME MOYEN : LE RESPECT DES REGLES

LA POSSESSION D’UNE LICENCE DE PILOTE IMPLIQUE :
DE FAIRE PREUVE DE RIGUEUR VIS-A-VIS DE :

0 DE LUI-MEME (honnéteté sur sa forme tant physique que

psychologiqgue, sa disponibilite, le niveau de sa compétence)

0 DE SA PRATIQUE (utilisation des check-lists, s’autocontroler,

evaluer, pré-activer les schémas, définir un projet d’action, ...

Ce plan ou projet d’action permet de prendre
conscience des risques et impondérables
potentiels, de les anticiper, de diriger I’attention et

d’éviter la surcharge de travail durant le vol.
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g celqui est merveilleux dans I’'homme;
>-est la capacité qui lui a éte donneg
de tenir compte de ses échecs
et de ne pas reproduire ses bétises ;
Ce qui est déecourageant,
‘est de constater a quel point:
fINeidire gue rarement parti de ce taleni; “"‘g

| \ r‘w‘i -
hemas; EDISO)) % 2&(
E‘







