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Décision  

SAVOIR  – SAVOIR-FAIRE – EXPERIENCE

SAVOIR-ETRE

CAPACITÉ À PRENDRE RAPIDEMENT DES DÉCISIONS ET 

À HIÉRARCHISER LES ACTIONS





Recommandations BEA / Formation

• Recommandation B2001/001-04 : la DGAC doit inciter les exploitants à
utiliser les entraînements et contrôles périodiques pour sensibiliser les 
pilotes aux caractéristiques des approches en conditions orageuses et à la 
prise de décision de remise de gaz. Ce dernier point pourrait faire l’objet 
d’une adaptation des outils de simulation.

• Recommandation E2007/006-02 : Que la DGAC oblige les pilotes de 
transport aérien à suivre une formation leur permettant d'être mieux 
préparés à prendre la décision d'atterrir dans des conditions 
météorologiques qui se dégradent.



Étude de la  FLIGHT SAFETY FOUNDATION

ORIGINE DE LA MAJORITE DES ACCIDENTS LORS DES APPROCHES ET ATTERRISSAGES :

 Connaissances insuffisantes ou incompréhension d’une procédure

Manque dans les formations de l’importance à l’adhésion aux 
procédures

 Gestion des risques insuffisante



 Savoir passer d’une situation maîtrisée à une situation de crise
 Savoir construire et entretenir un niveau de confiance pertinent

 Savoir utiliser « intelligemment » les procédures
 Savoir utiliser les ressources techniques et humaines disponibles et savoir les 
reconfigurer

 Être capable de transposer de façon pertinente, d’un contexte à un autre, 
une connaissance ou un savoir-faire

 Savoir gérer les instruments des technologies de l’information et de la 
communication
 Savoir gérer les risques en phase de surcharge de travail.

Constats sur les formations

• COMPETENCES PEU DEVELOPPEES :

Source : Étude menée dans le cadre du projet ACCOMPLI



• REPARTITION DES VOLUMES DANS LES FORMATIONS

SAVOIR + SAVOIR-FAIRE

90%

SAVOIR-ETRE

10%

Constats sur les formations



• Entraînement et Contrôles périodiques des pilotes.

 Contraintes réglementaires

 Contraintes de temps

 Confidentialité des scénarios difficile à maintenir

Constats sur les formations



• APPRENTISSAGE DE LA PRISE DE DECISION

Risque

LE DECISIONNEL EN FORMATION

RisquePas de risque

LE DECISIONNEL EN OPERATION

?

Pas de risque

Constats sur les formations



FONCTION RETOUR EXPERIENCE

• Ordres de grandeur relatives aux performances 
d’atterrissage

• Moyens de mesures et fiabilité de l’information transmise

• Phénomènes locaux

• AIREP

Axes d’amélioration souhaitables
COMPLEMENTS DE FORMATION : RENFORCER LES CONNAISSANCES –

CONNAÎTRE LES RISQUES



Connaissances sur la fiabilité de l’information transmise

WS

Ouf ! A 0,24 le coefficient 
passait à POOR !!

Captain ! Le coefficient de 
freinage est de 0,26



Connaissances sur la mesure de l’information

WS

Ouf ! C’est bon, 
on est limité à 41kts de 

vent travers !!

Vent travers pour 40 kts, vous 
êtes autorisé à l’atterrissage



Connaissances les phénomènes locaux

Captain ! Averse de pluie,
c’est la saison !

Euh ! Bizarre ! Cela 
ressemble à un 

déluge !!?? En plus je 
vois plus rien



Apprendre à attendre

WS
On va attendre 10 minutes 

que cela passe !



Connaissance des risques

Ça devrait le faire !!

Captain ! Piste mouillée

AQUA

BOULEVARD



WS

T’EMBETE PAS  ! LE 
SUIVANT VERRA BIEN 

QU’IL Y A DU 
WINDSHEAR

Apprendre à transmettre un AIREP



Compléments de formation

 Illusions sensorielles dues à de mauvaises 
conditions météorologiques

 Mesure du vent et les limitations associées

 Les cisaillements de vent

 Les pistes contaminées

 Le freinage

 Les distances d’atterrissage

 La gestion des ressources de l’équipage

 Les remises de gaz

 Les communications entre les pilotes et les 
contrôleurs,
etc…



Compléments de formation

• PIEGES DES COMPLEMENTS DE FORMATION

PROCESSUS INFLATIONNISTE ILOTS DE CONNAISSANCES





Compléments de formation



SENSIBILISATION
RAPPEL

COMPLEMENT DE FORMATION

Compléments de formation



Compléments de formation



Optimiser l’emploi des simulateurs

 Scènes d’hiver

 Différents coefficients de frottement de 
piste

 Effets visuels avec pluie forte, neige, 
tempête de sable

 Effets visuels des pistes mouillées ou 
contaminées

 Effets sur les commandes de vol en cas 
de givrage

 Orage



Advanced Training and Qualification Program

 Vers une nouvelle approche de la gestion des risques ?



Développer le SAVOIR-ETRE

Apprendre à décider passe par le partage de l’expérience



Développer le SAVOIR-ETRE

• APPRENDRE : EXPERT= « ETRE APTE A » + « SAVOIR DECIDER »

WS

Il faut aller à la 
destination !

W
S

REUSSI !
C’est moi 
l’expert !!!

RISQUE GÉRÉ ?



Développer les aptitudes décisionnelles : le TEM

• FORMER A LA GESTION DES RISQUES

Threats:
Latent and Overt

Threat Management

Inconsequential Incident / Accident

Errors

Error Management

Undesired Aircraft
State

Undesired Aircraft
State Management



Développer les aptitudes décisionnelles : TEM
• GESTION DES RISQUES



Développer les aptitudes décisionnelles

FENETRE DECISIONNELLE



Développer les aptitudes décisionnelles

Threat and Error Management
≠

Threat and Error List



Développer les aptitudes décisionnelles
Le principe d’évaluation sur 5 niveaux, les 2 derniers niveaux étant                                                     

relatifs à une aptitude commandant de bord.

Source : Standardisation des examinateurs – Xavier Portier (DGAC/DSAC/PN).




