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Former aux « facteurs humains »
pour exorciser le risque aerien

Comment une organisation affronte-t-elle le risque ? L’cxemple du transport
aérien permet de saisir I’articulation entre une remise en cause des multiples
dimensions de son fonctionnement et le travail rhétorique qui I’accompagne et se
prolonge dans des formations identifiées.

Face au risque aérien, dans les années 1980, I’Organisation internationale du
transport aérien (OACI), les constructeurs puis les compagnies aériennes ont déve-
loppé la notion de « facteurs humains ». Celle-ci cst devenue ommiprésente dans
les analyses concernant la sécurité du transport aérien, ct ses divers usages néces-
sitent d’en examiner les mécanismes et les présupposés. L’intervention humaine
est-elle facteur de risque ou de sécurité ? Autour de cette controverse, se position-
nent les différentes postures théoriques recouvertes par les facteurs humains, ainsi
que les processus de son intégration dans la chaine de sécurité aérienne.

Facteurs humains vs facteurs techniques ?

Quand I’OACI adopte cette notion, en 1986, elle la définit d’abord en oppo-
sition au facteur technique. Le transport aérien apparait comme un secteur repo-
sant sur une grande fiabilité technologique, vantée par les constructeurs aéro-
nautiques qui jouent leur propre partie dans ce débat mondial, ce qui ne fait que
mettre en évidence le nombre d’accidents générés par une mauvaise intégration
dans le systéme technique de la personne humaine. L’erreur humaine fonde cette
premiére démarche. ’approche des facteurs humains vise a compenser I’interven-
tion humaine et sa part aléatoire : « On sait de longue date qu’a peu pres trois acci-
dents sur quatre proviennent du fait que la performance humaine n’a pas ét¢ opti-
male » (OACI, 1989). La personne humaine contrevient a la fiabilité des systémes
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techniques. Des critéres identiques a ceux de I’outil technique lui sont appliqués
pour garantir leur compatibilité : « Réduire la variabilité de 1’étre humain pour que
ce composant puisse étre traité comme un domaine non aléatoire » (Amalberti,
1997). La domination du risque passe alors par la standardisation du travail — voire
du comportement — des pilotes, dont ’activit¢ se résume a la gestion d’un systeme
technique.

Dans sa plus récente acception, ce terme mtégre 1’ intervention humaine — « la
partie la plus souple, le plus adaptable et la plus précieuse du systéme que
constitue I’aviation » (OACI, 1989) — en tant que composante d’un systéme socio-
technique, défini comme la complémentarité de I'intervention humaine et du
systeme technique. Le Cockpit Resource Management (CRM) — ou gestion des
ressources de I’équipage — vient compléter cette approche comme cadre de forma-
lisation : le collectif de travail, nouvelle ressource de sécurité, se substitue a ’in-
dividu. Les approches mélent rapports détaillés d’examens, études des circons-
tances entourant ces accidents et propositions touchant le fonctionnement, la
formation, la sélection des pilotes, etc. Les apports de I’ergonomie ou de la
psychologie sont mobilisés. Les formations réglementaires intégrent dorénavant
un module de formation « facteurs humains ».

La promotion des facteurs humains accompagne la mutation du commandant
de bord. Dans un contexte d’extension de la déréglementation du transport aérien,
le modele de la compagnie aérienne « major », appuyé sur des corporations pro-
fessionnelles puissantes, fait place a des configurations plus fluctuantes (Barnier
et al., 2018). Dans I’ancien modéle, 'autorité du pilote s’affirmait & partir du
risque assumé et surmonté. Chaque vol était une provocation dans son affronte-
ment avec la nature. Le pilotage relevait de cet « exercice hors du commun [...]
révélateur de la capacité de I’homme a se dépasser, a transcender son milieu, ses
origines » (Chadeau, 1996). Le risque permanent était valorisé. Aujourd’hui, le
pilote est devenu le garant de la sécurité. Le danger est toujours la, mais le risque
est conjuré par la technique portée par le pilote. Du fait de « ’effacement pro-
gressif du corps » (Moricot, 2000), une tension apparait « entre une automatisation
qui tend a mettre le corps a distance et une appropriation qui utilise le corps
comme un des moteurs principaux de sa mise en ceuvre » (ibid.).

Ce cadre conceptuel fait désormais partie de 1’univers des personnels navi-
gants techniques. Le travail collectif devient la référence. L'entrée des femmes
dans le cockpit en est le symbole et le vecteur. Nous présentons ici une étude'
menée dans les années 2000, dans le cadre d’une recherche doctorale (Barnier,
2005), période caractérisée par le déploiement, en France, du discours et des prin-

1. Quelgues propos de pilotes interrogés durant cette enquéte (entretiens serni-directifs d’environ deux heures),
réalisée entre 2000 et 2004 en immersion dans une grand compagnie aérienne, illustreront notre propos : Claude,
44 ans, copilote 777 ; Martine, 44 ans, commandant de bord 747 ; Médéric, S5 ans, commandant de bord ;
Véronique, 45 ans, commandant de bord 747.
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cipes des facteurs humains ; la confrontation avec I’ancien mode¢le en fait un objet
de débat. Si, par la suite, plusieurs secteurs tels que les centrales nucléaires (Lipart,
2009) ou les transports maritimes (Clostermann, 2014) ont repris ce concept,
I’étude du modele originel concu dans le transport aérien, et de son insertion
conflictuelle dans le contexte des années 1990-2000, permet d’en saisir les fonde-
ments et les contradictions.

Outil conceptuel pour accompagner la mutation d’un groupe professionnel,
les facteurs humains renvoient a deux lectures différentes. La réduction de la part
humaine aléatoire s’affirme d’abord a travers la standardisation du travail, étendue
a celle des corps ct des relations dans le cockpit. Cette premiére conception est trés
vite concurrencée par la promotion de l’intervention humaine dans cc qui
constitue sa spécificité : la capacité imaginative ct collective.

L’humain, faille du systéme technique

Les crreurs de pilotage fournissent 1’explication centrale des accidents
d’avion, contrairement aux €quipements aéronautiques réputés fiables. C’est a
partir de cet axiome que les compagnies abordent la sécurité aérienne dans les
années 1980. L’intervenant humain se doit d’étre aussi fiable que le systéme tech-
nique auquel il est assimilé. L’activité de pilotage et son apprentissage tout comme
les rapports entre les individus, voire les individus eux-mémes, sont ainsi redéfinis.

La standardisation du travail et des relations

Supprimer la part aléatoire de ’humain revient a standardiser le travail,
depuis les gestes a effectuer dans chacune des situations, y compris en cas de
panne, jusqu’a la modélisation des dialogues et des échanges techniques. L’ini-
tiative humaine en tant que source de fautes potentielles dans un systéme tech-
nique réputé pur doit étre conjurée. L’incorporation des bons réflexes a travers les
heures de simulateur de vol participe de cette normalisation des réflexes.

Ces actions normalisées sont d’origine réglementaire, liée a un type d’avion
ou d’aéroport, par un empilement de régles internationales, européennes, fran-
caises, ou enrichies au niveau de chaque compagnie aérienne. La procédure a
respecter exprime le cadre rigoureux dans lequel doit s’inscrire chaque geste de
travail : « S’1l n’est écrit nulle part lequel des deux pilotes doit rentrer le train, il y
a un jour ou quelqu’un va I’oublier » (Claude). Par ce respect, chacun démontre
« ’adhésion & un systéme de valeur qui est celui de la sécurité » (Moricot, 1997).
[’automatisation des réactions, telle une sécurité incorporée par la formation,
permet de réagir dans les moments trés courts de dysfonctionnement : 1’écran
indique la panne et la procédure a suivre. Toute initiative est interdite sous peine
de ne plus comprendre le processus, dans un contexte de dégradation des situa-
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tions et de charges psychiques en cxpansion. Le renvoi de responsabilité n’est pas
absent de cette normalisation quand, confronté aux conséquences de chacune de
ses décisions, I'agent du transport aérien se tourne vers la norme de travail pour
prendre ses décisions.

Cette normalisation des actions est complétée par I’encadrement des relations
au sein du cockpit, mélant introspection collective de la relation intra-équipage et
codification des échanges. Pour éliminer toute mauvaise interprétation dans le
recueil des données ou dans I’action entreprise, les compagnies énoncent chaque
terme des dialogues. La procédure édictée permet de dépasser toute inimiti¢, de
limiter le facteur humain lors de vols difficiles ou elle se substitue au contact
humain : « Quand on fait ce genre de vol, on est trés professionnel, on se raccroche
beaucoup au métier, aux procédures » (Véronigue). La procédure d’échange
devient le lien social permettant, comme pour les personnels navigants commer-
ciaux, que chacun s’insére dans I’équipage (Barnier, 1999). Le comportement
collectif donne consistance a des formations identifiées, intégrées aux processus
de certification des pilotes. L’apprentissage du juste dialogue devient 'une des
composantes de la formation.

Cette normalisation permet de supprimer la part d’imprévu due a !’interven-
tion d’un autre humain et suscite la confiance qui permet de travailler ensemble.
Elle entre en congruence avec I’extension d’un marché mondial du travail des
pilotes, une « universalité » (Figarol et Pélerin, 1999) qui nécessite I’interchangea-
bilit¢ des pilotes, volant avec les mémes pratiques et échangeant suivant les
mémes codes.

Le controle des corps

La personne humaine ne répond pas aux stimuli aussi sirement que le ferait
une machine ; de plus, le fonctionnement biologique est inconstant. Il faut donc
controler le corps, caractérisé par ses faiblesses : « L’approche axée sur le facteur
humain vise a comprendre les possibilités et les limitations humaines prévisibles »
(OACT, 1989). L’approche ergonomique de la fatigue et des défaillances humaines
devient une composante majeure de la sécurité a¢ronautique.

La médecine aéronautique, dominée par les recherches militaires ou
spatiales, a été aux avant-postes de ces études. Les ergonomes des postes de pilo-
tage examinent parallélement les besoins physiques et les rythmes circadiens,
I’appréhension des signaux et des indications, I'infléchissement des capacités en
fonction du stress ou de la fatigue... Ces critéres, antérieurs aux CRM, ont été inté-
grés dans cette nouvelle problématique au point que 1’Organisation de [’aviation
civile internationale y consacre un de ses manuels (OACI, 1992). Les conseils et
les consignes en découlent, tels que dormir I'aprés-midi quand on part le soir,
méme s’ils sont parfois impossibles a suivre.
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Le Cockpit Resource Management,
une « école de I’ecoute »

S’opposant a la réification de I’individu, une autre conception prone au
contraire la reconnaissance du role de ’acteur humain, « ultime barriére face a
I’accident® ». C’est d’abord en tant qu’équipage que cette intervention humaine
positive est percue et intégrée a la rhétorique générale des facteurs humains, puis
reprise au cours des muitiples formations initiales et continues. L’expression
Cockpit Resource Management tend a se substituer aux facteurs humains. Le CRM
repose sur 1’écoute de 1'autre, quel qu’il soit, sa parole ayant a priori autant de
valeur que celle du plus qualifi¢. Les exemples abondent dans la documentation de
I’OACT (et sont régulicrement convoqués au cours des formations) sur ces morts
provoqués par I’absence d’écoute, tel cet accident ot le copilote signale la présence
d’un avion sur la piste d’envol et se heurte a I’incrédulité du commandant de bord.

Laviation se présente comme une école de respect et de tolérance, de rigueur
et d’humilité, ou les prises de décision sont rapides, la remise en question perma-
nente (Bourneton, 2002). Mais la position hiérarchique du commandant de bord
vient bousculer cette représentation idéale du travail dans le cockpit.

La déconstruction du rapport hiérarchique

Le CRM promeut I’écoute et la prise en compte de I’avis de chacun. Ce prin-
cipe s’accompagne d’une remisc en question de la dimension hiérarchique, qui
s’oppose au travail collectif et & la remontée des informations.

Le commandant de bord appuie historiquement son autorité sur son exper-
tise, reconnue par le principe de promotion uniquement a I’ancienneté (liste de
séniorité) intégrant une évolution individuelle dans un continuum de qualification
appuyé sur une formation technique (Barnier, 2010). Cette source rationnelle de la
légitimité (Weber) est renforcée par des éléments d’autorité traditionnelle, voire
symbolique. C’est au commandant de bord qu’est confiée la mission du vol : « Le
CRM, c’est un groupe d’individus ou chacun a une fonction bien précise, bien
structurée, avec une hiérarchie claire. Surtout pas la bande de copains qui se tapent
sur le ventre » (Médéric). Un paramétre pratique y est associé : la gestion de ces
moments délicats et cruciaux de Iatterrissage ou le temps de décision limité ne
permet pas un échange constructif. C’est « le droit et le devoir exclusif » (Lavorel,
1987) du commandant de bord de garder la main sur la manette afin de décider,
en un instant, d’une éventuelle remise de gaz au cours de ’atterrissage.

Les fonctions traditionnelles du cockpit, la radio, la mécanique, la naviga-
tion, le pilotage et la responsabilité de la mission (Hutchins, 1999), sont complé-

2 Colloque Human Issue in Aviation System (1114S), Présentation, Toulouse, 2001
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tées par le CrossCheck, contrdle réciproque entre les membres de 1’équipage tech-
nique, a I'image des principes aéronautiques de redondance des équipements. Le
rapport qui s’instaure est multiple, fonctionnel et hiérarchique ; il est constitué
d’unc coopération verticale qui fixe les buts autour de la mission du commandant
de bord distribuant et organisant le travail, d’une coopération horizontale qui
¢tablit le partage du travail, et d’une coopération temporelle et fonctionnelle per-
mettant de travailler ensemble (Figarol et Pélerin, 1999).

Le respect hiérarchique, intrinséque au fonctionnement du cockpit, place le
copilote dans une situation paradoxale lorsqu’il doit a la fois respecter et s’opposer
au commandant de bord : « Cela m’est arrivé une fois de m’opposer a lui, je consi-
dérais qu’il ne faisait pas ce qu’il fallait, il mettait la sécurité en jeu, et cela m’était
trés pénible de le lui dire » (Claude). Le collectif des personnels navigants tech-
niques se trouve ainsi confronté a une contradiction : alors que la sécurité, dans la
gestion de 'imprévu et des multiples informations disponibles, reposc sur le
travail collectif, la confiance mutuelle et la surveillance réciproque, la mission est
structurée autour du principe de I’autorité du commandant de bord. Ce mode de
fonctionnement heurte les jeunes pilotes pour qui dialogue et sécurité vont de pair.
IIs s¢ demandent comment sera recue la moindre remarque du copilote — « 8’1l y
a un probléme, qu’est-ce qui va se passer ? » (Laurent).

Le recrutement des pilotes, aux colts de formation €levés, est une donnée
essentielle pour les compagnies. A I’occasion de la mise en place du CRM, les
critéres de recrutement évoluent, les qualités d’écoute sont recherchées. Sont écar-
tées les personnes autocratiques relevant de cet ancien type du pilote « seul maitre
abord », issu du cadre individualiste de la « chasse » et prenant seul ses décisions.
La mobilisation d’une caractérisation indigéne de « caractériel » en évacue la
portée sociologique.

Le renouvellement des années 1980 permet 'entrée d’une nouvelle généra-
tion, différente, plus solidaire mais aussi plus homogene, de pilotes ayant appris a
piloter en équipage dés leurs débuts a I’Ecole nationale de 1’aviation civile (ENAC).
Les formations associent ainsi la technique a son usage dans les conditions
concretes du vol en équipage, ou sont décortiqués les mécanismes de décision.

Le recrutement des femmes pilotes comme levier

Mais la formation ne suffit pas, il faut aussi agir sur la structure du recrute-
ment. Rendue inévitable par les évolutions de la société, I’entrée des femmes dans
les cockpits (1983) devient une opportunité pour faire progresser le CRM en valo-
risant le bouleversement du rapport interne au cockpit. Cette arrivée, freinée par
des mécanismes institutionnels trés forts, tels que I'interdiction d’acces a ’exa-
men, s’¢tait heurtée a « ’amitié virile du cockpit » (Mills, 1998) associant pilotage
et masculinité. La féminisation (relative) du recrutement s’appuie sur I’extension
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du modele de 'ingénieur de vol : « A 'ENAC, il n’y avait pas de probléme avec
’égalitarisme » (Martine). Les procédures de vol participent aussi au dépassement
de toute division interne du groupe des pilotes. Dans ’avion, les femmes pilotes
retrouvent de plus la complicité des hotesses de 1’air qui les soutiennent contre les
pilotes misogynes, « prenant leur revanche sur des années et des années d’humi-
liations » (Véronique).

Lattribution des rdles définis et I’injonction a la coopération entre les
membres du cockpit s’opposent a des processus de concurrence/confrontation
entre les deux sexes dans des espaces mixtes partagés (Fortino, 1999). Les rap-
ports tres codifiés encadrent la relation de pouvoir en lui donnant I’illusion de la
naturalité, retirant toutc possibilité d’expression d’autres formes de domination
telle que les portent les relations hommes-femmes. C’est & travers un rapport
spécifique des femmes a la technique et & "autorité que Papproche enrichit au
contraire le collectif des pilotes, en accompagnant les interrogations portées par
les facteurs humains. Car en tant que femmes, elles subissent d’autant plus le
poids de I’ancien mode de domination hiérarchique.

Le facteur de division que pourrait constituer la présence de femmes dans un
milieu historiquement masculin est finalement dépassé au nom de la solidarité de
travail, la nécessité de cohésion surpassant la misogynie ambiante. Leur entrée
contribue a la remise en cause de la figure du pilote autocratique pour faire advenir
une nouvelle configuration dans I’avion, moins autoritaire et moins hiérarchisée.

Conclusion

Les modules « facteurs humains » sont déclinés aujourd’hui dans toutes les
formations réglementaires aéronautiques et participent a la certification des méca-
niciens, des pilotes, des hotesses de 1’air et des stewards.

Cette étude concerne une époque caractérisée par I’introduction d’un nou-
veau concept ; elle mériterait d’étre prolongée par ’analyse de son expansion au
sein des différentes compagnies aériennes, avec leurs propres cultures profession-
nelles, ainsi que par 1’observation de la perception actuelle du travail collectif du
cockpit, de sa formalisation dans la formation des équipages et de sa mobilisation
dans 'analyse des accidents d’avion. Mais la faiblesse de la bibliographie plus
récente concernant les facteurs humains dans 1’aéronautique montre une certaine
« naturalisation » de I’approche qu’il faut interroger. Le rapport du bureau d’en-
quétes et d’analyses pour la sécurité de ’aviation civile concernant 1’accident du
vol Rio-Paris, en 2009, oscille entre ces deux interprétations suggérées quand il
évoque, sans s’y appesantir, une «inversion de la structure hiérarchique du
cockpit », tout en restant centré sur la « performance humaine » (BEA, 2012). Le
facteur humain est réduit a I'interaction hommes-machine (Conversy et al., 2014).
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Les évolutions technologiques permanentes de 1’aéronautique enrichissent
I’actualité du questionnement : I’intervention humaine est-elle un handicap ou un
atout ? Les positions évoluent et se confondent autour de cet enjeu. L’effort de
rationalisation du travail concret et le renouvellement des relations profession-
nelles sont menés conjointement au sein du cockpit. L’autonomie du groupe
professionnel des pilotes, dans le cockpit mais aussi a I'égard des directions des
compagnies aériennes qui souhaiteraient le controler, renvoie aux enjeux de libé-
ralisation, dans un contexte économique ou I’interchangeabilité des pilotes,
appuyée sur la normalisation du travail, devient un objectif.

Au cceur de cette question demeure une interrogation ontologique sur I’évic-
tion toujours possible de I’humain, telle que peut le signifier la perspective d’un
avion sans pilote. Le facteur humain aura alors €té résolu. ¢
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