Sécurite

L'erreur d"identification des repéres au sol

Pilote professionnel

Evitez de faire fausse route en anticipant les risques de confusion

rar MICHEL BARRY
, ingénieur aéronautique

Confondre deux villes, deux nationales ou deux aérodromes est chose fréquente en VFR. Sans conséquence grave pour la
plupart des pilotes qui retrouvent rapidement leur chemin s’ils ont pris soin de bien préparer leur vol.

1l arrive fréquemment de s'éga-
rer un peu en VFR. Mais une fois
en Dair, il est bien difficile de trou-
ver le temps et les documents pour
échafauder un plan de secours
pertinent, permettant d’abord de
se localiser si on sest perdu, et de
trouver ensuite la route salvatrice.

Si on a pris le temps de bien
préparer son voyage et d’anticiper
un peu en imaginant tous les pie-
ges de la navigation, notamment
ceux liés & des identifications erro-
nées, on attend les événements
plut6t qu'on ne les subit.

Facile a dire mais 'avalanche
d’informations qui survient,
méme a des modestes vitesses de
200 km/h, a vite fait de submerger
le pilote peu expérimenté. Mais s'il
a bien préparé sa navigation, rem-
pli les premieres colonnes de son
log de voyage, envisagé des dérou-
tements en sélectionnant les cartes
adéquates, il lui sera plus facile
ensuite d’improviser et de cons-
truire un plan B alors que son plan
A ne se déroule pas comme prévu.

Les quelques erreurs potentiel-
les sont toujours les mémes ou
presque. Elles constituent une
«marque» de la route qu'on va
emprunter. Pour celles qui sont
notoires et récurrentes, rien n'em-
péche — le cas échéant —, de pré-
voir la stratégie de détection et
éventuellement de résolution qui
leur est propre. Pour des erreurs
moins prévisibles mais toujours
possibles, il est utile de s'intéresser,
par exemple, a d’autres éléments
du paysage que ceux strictement
associés a la route idéale. De plus,

en cas de mauvaise météo, ¢a peut
servir | Car un déroutement, invo-
lontaire ou volontaire, se dérou-
lera d’autant mieux que le pilote
s'est fait auparavant une idée de la
région et de ses structures d’ac-
cueil.

Bien entendu, « connaitre le
coin» est un avantage. Mais
déjouer les pieges est un état
d’esprit qui sacquiert tres vite. Un
bon instructeur pour accompa-
gner les premieres préparations de
navigation solo est une réelle sécu-
rité. Grace a lui on se méfiera
mieux ensuite des deux terrains
proches avec les pistes sensible-
ment orientées au méme QFU ou
des deux autoroutes qui quittent la
ville par le sud-ouest !

La plus courante des erreurs de
navigation est erreur d’identifica-
tion. Pour mieux I'illustrer par le
retour d’expérience nous avons
sélectionné trois rapports d’acci-
dents de gravité différente et trois
récits de REC info (documenta-

- tion BEA, 6 combien précieuse

pour découvrir des risques aux-
quels on n'aurait jamais pensé).

Les six documents :

- décrivent des reperes ambigus
et montrent comment des confu-
sions ont pu naitre ;

- permettent de voir comment
on aurait pu anticiper les risques
de confusion ;

- constituent une base de
réflexion pour élaborer des com-
portements qui auraient pu
réduire la gravité des conséquen-
ces quand elles ont été drama-
tiques.

Erreur de cap,
repéres ambigus, repéres
«jumeaux» = naissance
d’une erreur d'identification

Caps mal tenus, estimées trop
approximatives apparaissent dans les
six cas analysés. Ils conduisent le
pilote 2 imaginer et  justifier une
position (représentation mentale
erronée) qui nest pas la sienne au
moment ot il regarde le paysage. Si,
a cet instant, il attend la ville X et
qu'il découvre Y sous ses roues, il
existe de fortes chances pour qu'il se
croie a X. A moins que X et Y soient
de taille et d'apparence trés différen-
tes, il est probable que Iesprit du
pilote ne sera pas critique et entéri-
nera sa premiére impression : « Je
suis a X et tout va bien » (exemple 1).
Meéme phénomene avec des routes
(exemple 4) ou des aérodromes
(exemples 3,5 et 6).

Suivre une voie terrestre (route
nationale, autoroute, voie ferrée,

‘ riviére...) qui nest pas la bonne

mais qui part sensiblement dans la
direction ot 'on veut aller est une
erreur courante. Elle résulte d’un
manque de rigueur dans la tenue du
cap ou de P'absence totale de vérifica-
tion du cap suivi dés le début de la
navigation ou d’une nouvelle bran-
che. Dans I'exemple 4, on voit com-
ment le pilote a survolé pendant plu-
sieurs dizaines de kilometres une
autoroute orientée a 240° alors que
Pautoroute choisie initialement et
qui conduisait 2 destination était
orientée 200°. Soit une erreur de cap
de 40° qui a complété erreur
d’identification des autoroutes et

continué probablement pendant
plus d’un quart d’heure.

Trois autres exemples (3,5 et 6)
montrent des confusions d’aérodro-
mes. Dans le REC de 'exemple 3 les
pilotes expliquent qu'en apercevant
une piste devant eux ils 'ont consi-
dérée d’emblée comme étant la
bonne. IIs ont alors rangé leur carte
et malgré la configuration du pay-
sage non conforme  celle qu'ils
attendaient, ils ”’ont pas eu le réflexe
de vérifier les éléments objectifs (cap,
estimée) et se sont présentés pour
atterrir.

Les exemples 5 et 6 décrivent deux
accidents qui ont eu lieu dans des
circonstances semblables : confusion
d’aérodromes de campagne. Dans
Texemple 5, il existe réellement une
similitude dans les paysages ot sont
implantées les deux petites pistes en
herbe de Rebeyrotte et de Salon, en
Dordogne (méme profil montant,
méme orientation) et, de surcroit,
P'une et 'autre, peu identifiables de
loin. Lexemple 6 montre un pilote
anglais qui a sous-estimé la difficulté
de trouver la piste privée du Chateau
de La Chassagne située a cinq minu-
tes de I'aérodrome de Dijon-Long-
vic. Un peu comme si apres son
voyage Londres-Dijon il avait relaché
son attention pour les quelques
minutes restantes et s'était fait piéger
par la présence d’une plateforme
ULM dont il ignorait I'existence et
située a environ 4 Nm de sa piste de
destination.

Lexemple 2 (REC Info) montre
bien la difficulté de I'identification
des repéres dans des régions plates
comme les Landes ot les villages
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