fis que les Flamands, les Wallons
et les Bruxellois ne peuvent se
permettre d’ignorer. Des catas-
trophes naturelles causées par le
changement climatique a la nu-
mérisation qui va bouleverser
notre économie, une chose est
claire: nous avons besoin d’un
plan. Les précédentes réformes
de I’Etat, et la politique belge en
général, sont trop souvent gui-
dées par une gestion a courte vue
inspirée des grands titres du
jour. On perd encore trop de
temps en comptes d’apothicaires
pour savoir quels centimes vont
a quel groupe linguistique. La
transparence est

nécessaire, mais
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M Virus, inondations ou médailles olympi-
ques, c’est en équipe qu’on gagne. Les Bel-
ges via leur coopération, leur créativité et
leur résilience ont une longueur d’avance
sur leurs politiciens. Quels seront ces futurs
responsables politiques a la hauteur?

1l en va de méme dans le sud du
pays, ou certains politiciens s’in-
téressent encore beaucoup trop
peu a ce qui se passe dans le nord.
Cela ne tient pas compte d’une
lecon importante que les déci-
deurs politiques peuvent tirer
des Red Lions, des Diables rou-
ges, mais aussi de ces milliers de
Belges qui ont uni leurs forces
pour soutenir les victimes des ré-
centes inondations: ensemble,
nous faisons beaucoup plus que
chacun de son c6té.

Un projet, ensuite les institutions

Cependant, une vraie vision et
un vrai nouveau
projet pour la
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mais il est cru-
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Trop souvent, les

décideurs flamands détournent
le regard des réussites de la Wal-
lonie et de Bruxelles et, donc, du
potentiel de certaines parties de
la Belgique qui pourraient ap-
porter beaucoup a la Flandre et a
la Belgique. 11 est bien stir vrai
que tant la Wallonie que Bruxel-
les sont confrontés a de nom-
breuses difficultés. Mais c’est
souvent en s’y attaquant que les
nouvelles opportunités se pré-
sentent.

nous ont ensei-
gné que nous avons besoin d’'un
systeme fédéral qui encourage les
entités fédérées a combiner leurs
atouts via la coopération et qui
mette en commun les ressources,
la créativité et la résilience de no-
tre pays en cas de besoin. Les Bel-
ges ont une longueur d’avance
sur leurs politiciens. Ces derniers
doivent maintenant rattraper
leur retard de toute urgence:
nous avons déja perdu trop de
temps.
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Ce que ['aéronautique
peut nous enseigner

M L’aviation civile a beaucoup évolué. Sa clé? Savoir
reconnaitre quand il est temps de changer de paradigme.

Guillaume
Tirtiaux
Ingénieur civil -
pilote de ligne -
auteur

e

« \
9 impératif dans mon métier de pilote
|_ de ligne consiste a fournir le plus
haut niveau de sécurité a mes pas-
sagers. Cet impératif prime sur tous les
autres objectifs de performance. Mais
cela n’a pas toujours été le cas. L'aviation
civile est passée par une série de change-
ments de paradigmes au fil des derniéres
décennies.

Les années 50, c’était 'époque des hé-
ros. La plupart des pilotes étaient des
“as” de la Seconde Guerre mondiale, re-
crutés par les compagnies aériennes pour
transporter leurs passagers. On pouvait
par exemple lire dans un magazine de
’époque: “Sur Air France, vous étes tou-
jours conduit par un équipage d’élite.” Le
commandant de bord était le seul maitre
a bord aprés Dieu. Le reste de I'équipage
éprouvait les plus grandes difficultés a lui
faire entendre raison lorsqu’il se trom-
pait. La taille de son ego se mesurait a
celle de l'avion qu’il pilotait.

Dans la continuité de 'époque des hé-
ros, les années 70 ont été marquées par
l'idée que lerreur était inacceptable. “Les
bons professionnels ne font pas d’erreur.”
Résultat: lorsque des erreurs étaient
commises, elles étaient cachées. Les er-
reurs anodines n’avaient pas de consé-
quence visible, mais d’autres étaient mor-
telles. La série noire de crashs pendant
cette décennie fit des milliers de morts.

L'accident le plus meurtrier de lhistoire
de l'aviation civile reste celui de Tenerife
survenu le 27 mars 1977. Ce jour-a, le vol
KLM 4805 a décollé sans autorisation et a
percuté le vol Pan Am 1736 qui roulait sur
la piste. Plusieurs facteurs ont contribué
au drame: brouillard, pression tempo-
relle, difficultés de communication, mais
surtout l'incapacité du copilote et du mé-
canicien navigant du vol KLM de faire en-
tendre a leur commandant de bord leur
doute quant a l'autorisation de décollage.
Bilan: 583 morts.

A la suite de ces nombreux accidents,
une enquéte fut menée par la Nasa. Ses
conclusions, rendues a San Francisco en
1979, furent sans appel. En grande majo-
rité, ces crashs étaient dus a des dysfonc-
tionnements au sein des équipages: lea-
dership inadéquat; incapacité a déléguer
et a confier des responsabilités; incapa-
cité a établir des priorités; incapacité a
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exploiter les informations disponibles.

Dans les années 80, cela donna nais-
sance au CRM, le Crew Ressource Mana-
gement (gestion des ressources de 'équi-
page). Depuis lors, tous les pilotes et per-
sonnels de cabine suivent une formation
continue visant a développer des compé-
tences leur permettant de “mieux réussir
ensemble”. Cette formation est réglemen-
taire et tend depuis quelques années a
s’étendre a d’autres métiers des compa-
gnies aériennes.

En paralléle, lerreur a été reconnue
comme faisant partie intégrante du fonc-
tionnement humain grace aux travaux de
psychologues comme James Reason et
Jans Rasmussen. Cela contribua a dégon-
fler certains ego. “Erreur et performance
sont les deux faces d’une méme piéce.”
Cette idée permit notamment la mise en
place d’un systéme de partage d’expé-
rience déculpabilisant, lobjectif étant
d’apprendre afin de ne pas reproduire les
mémes erreurs, pas de chercher des cou-
pables.

Les années 90 furent celles des Facteurs
organisationnels et humains (FOH). Le
principe en est simple. Lorsqu’un profes-
sionnel commet une erreur, c’est souvent
parce qu’une condition latente, une con-
dition propice a ce que cette erreur soit
commise, est présente dans le systéme.
Les FOH s’intéressent donc a la responsa-
bilité des organisations dans les erreurs
des opérateurs de premiére ligne. Objec-
tifs contradictoires; agendas cachés; pro-
cédures inadaptées; matériel défaillant;
manque de ressources; charge de travail
excessive; etc.

Aujourd’hui, nous sommes a l'ére de la
résilience. En intégrant les différents pa-
radigmes développés depuis les années
80, notamment le CRM et les FOH, les
compagnies aériennes améliorent conti-
nuellement leur capacité a faire face a la
complexité croissante a laquelle elles ne
peuvent échapper. Les quatre piliers de
cette résilience sont 'anticipation, la sur-
veillance des opérations (incluant la prise
en compte des informations pertinentes
et lanticipation continue des risques), la
capacité de réponse aux événements et
l'apprentissage continu (adaptation).

Je suis a la fois fier et chanceux de faire
partie de cette industrie qui a réussi a se
remettre continuellement en question au
service de ces clients. Aujourd’hui, grace a
tout le chemin parcouru, aux changements
de paradigmes successifs et aux évolu-
tions technologiques, vous devriez pren-
dre lavion tous les jours pendant
6033 années avant d’étre victime d’un ac-
cident dans lequel au moins un passager
serait tué.
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