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Que serait un monde sans oiseau ? Bien que poete, Viao T
organiser le plus grand génocide aviaire de I'Histoire, en pensant développer
I'agriculture chinoise. Pendant des journées entiéres, le peuple chinois a été
contraint d’empécher les oiseaux de se poser. Heureusement, les oiseaux sont de
retour en Chine. Mais I'aspect dangereux des oiseaux est bien connu des pilotes
d’avion et des exploitants d’aéroports. La lutte contre ce que les professionnels
appellent le péril animalier est indispensable a la sécurité du trafic aérien. p. 14

P. 15 Des oiseaux et des avions

P. 16 La gestion de la faune dans les aéroports
Stéphane Pillet
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P. 18 Guide des bonnes pratiques de gestion des risques
animaliers

P. 20 Le management global d'un aéroport
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Les exploitants des aéroports doivent assu- >
rer les conditions de la sécurité et de la
streté du trafic aéro-portuaire. C'est cer- e 7 - *
tainement leur mission premiére. Parmi o” 4 " as ¢ '\I, / . 1
les menaces qu'’ils doivent prendre en con- ’ '
sidération, celle des animaux et spécia- \/ ’
lement des oiseaux, est particulierement »
importante, car les chocs sur les avions
/| peuvent avoir des impacts trés importants
sur la conduite des appareils. Ce dossier
doit permettre de connaitre les données
du risque et le traitement de celui-ci dans
le processus de management.

et

Accident d'avion, aéroport, animaux, aviation, gestion

Des oiseaux et des avions E
La gestion de la faune dans les aéroports

Guide des bonnes pratiques de gestion
des risques animaliers

Le management global d'un aéroport p.20

SAIT-ON ASSEZ que les aéronefs qui atterrissent et décollent
sur les aéroports sont trés vulnérables en cas d'impact avec des
animaux comme les oiseaux ? De tels chocs sont en effet trés
souvent la cause de graves dommages. Nous avons donc mené
une enquéte de terrain au cours de laquelle nous avons rencon-
tré Stéphane Pillet qui est directeur de la société suisse Bureau
de travaux et d'études en environnement (BTEE SA), spécialisée
depuis 20 ans dans la gestion de la faune sur les aéroports. Elle
gere, depuis le 1* janvier 2005, I'unité de prévention du péril
animalier (PPA) de I'aéroport international de Genéve et, depuis
le 1¢ janvier 2008, Airtrace, « centre international de formation

Préventique Sécurité - N° 110 - Mars-avril 2010

en environnement aéroportuaire ». Spécialiste reconnu de la
question, nous lui avons demandé de nous aider a réaliser ce
dossier. En grand expert, il présente les bonnes pratiques de la
gestion de la faune dans les aéroports.

Mais, comme ['efficacité de toute gestion technico-pratique
dépend de la capacité globale du systéme de management
de I'exploitant de |'aéroport, ce dossier est complété par
une étude d’Hubert Seillan rappelant quelques principes
d'action et présentant une synthése des fondamentaux de
la démarche.

Hubert Seillan

L a présence d'oiseaux ou d'autres espéces animales sur
un aéroport n'est pratiquement jamais le fait du hasard.
Elle correspond a une situation spécifique du moment, qui
peut mettre en conflit la faune et le trafic aérien et provo-
quer des rencontres trés graves. Chaque année, les dégats
causés par des collisions entre aéronefs et faune coitent des
centaines de millions de dollars aux compagnies aériennes
et aux armées de l'air. Les statistiques de I'OACI, du systéeme
Ibis, chargées de répertorier les collisions dans le monde,
indiquent une moyenne de 34 000 impacts par année sur le
réseau de l'aviation civile, c'est-a-dire 93 impacts par jour.

L'aviation commerciale n'a pas eu a déplorer d'accidents trés
graves ces derniéres années. Mais 1995 a été marquée par
plusieurs cas :

+la chute d'un Mystére 20 a I'aéroport du Bourget, le
20 janvier, tuant ses 10 occupants, suite a une collision
multiple, avec des vanneaux huppés, au moment du
décollage;

* plus grave encore, le 22 septembre, un quadriréacteur
B707/Awacs de I'US Air Force s'est écrasé peu aprés son
décollage en Alaska, aprés avoir heurté des oies sauvages
(bernaches du Canada) sur la piste, causant la mort des
24 membres d'équipage ;

+ un Concorde d'Air France est entré en collision avec
plusieurs oies sauvages lors d'un atterrissage a I'aéroport
J-F. Kennedy : deux réacteurs ont pris feu, mais
heureusement I'avion a pu atterrir normalement.

Plus récemment, tout le monde se souvient de I'Airbus A320
de US Airways qui, au décollage de |'aéroport de La Guardia
a New York a ingéré des oies sur ces deux réacteurs et s'est
retrouvé en vol plané pour amérir sur I'Hudson avec plus de
peur que de mal.

Les dégats sont généralement matériels, notamment au
niveau des réacteurs qui, lors de tels impacts, peuvent per-
dre brusquement une partie voire la totalité de leur poussée.
Le risque est particuliérement réel pour les biréacteurs et
biturbo-propulseurs. Les 90 % des collisions ont lieu sur les
aéroports jusqu'a une hauteur de 150 métres-sol. Ce sont
les aéronefs au décollage et a l'atterrissage qui sont les plus
touchés, la phase de décollage étant la plus critique.

Toute espéce d'oiseaux, méme de petite taille, peut étre &
I'origine de dommages importants sur un avion. Toutefois, il
s'avere difficile de nuancer clairement si une espéce donnée
constitue un danger potentiel pour I'aviation, dans son sens
le plus large. Néanmoins, il est nécessaire d'évaluer au plus
prés les effectifs d'oiseaux d'une méme espéce présente ou
dominante sur un lieu délimité et de tenir compte des oiseaux
qui transitent en survolant le site en périodes migratoires. I
faut également prendre en considération les nombreuses
populations d'oiseaux, leurs déplacements dans I'enceinte
aéroportuaire et au voisinage.

Tout porte a croire que, plus un oiseau est gros, méme isolé,
plus les dégats causés par un simple impact sont importants.
La présence d'un grand nombre d'individus d'une méme
espéce augmente considérablement le risque de collision ;
cela concerne également les oiseaux de petite taille, mais
vivant en groupe important.

Si I'on conjugue ces facteurs a l'accroissement du nombre et
des mouvements d‘avions, pour la plupart équipés de réac-
teurs d'une toute nouvelle génération, performants et silen-
cieux mais volumineux, on peut sans doute conclure que le
risque s'accroit. -
Stéphane Pillet
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Stéphane Pillet, le directeur AN ;
de BTEE SA, responsable de la 100 appareils militaires (période 1912-1997).

prévention du péril animalier ~ La plupart des crashes d'avions civils mettent en

de laéroport international

de Genéve
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S

es oiseaux ont longtemps été les seuls & voler

dans le ciel. Libres et sans contraintes, se lais-
sant vagabonder a la guise des brises thermiques.
Aujourd’hui, les avions fréquentent également leur
espace. Le choc d'un ou plusieurs oiseaux avec
un avion en plein vol pourrait se solder par une
catastrophe aérienne.

_ Ces derniéres années, I'aviation a connu un déve-
i loppement technique fulgurant. Bien que le trans-
¥ port aérien soit I'un des plus sars au monde, le péril
animalier est un danger réel et inhérent a chaque
aéroport. Les chocs avec la faune représentent
actuellement une des principales causes d'incident
dans le monde aéronautique.

Chaque année, les dégats causés par des collisions entre des
avions et des animaux, en particuliers des oiseaux, coltent
des centaines de millions de dollars aux compagnies aérien-
nes et aux armées de lair, Pour 2009, ce chiffre se monte a
plus d'1,1 milliard de dollars.

Les statistiques de I'Organisation de |'aviation civile inter-
nationale (OACI) indiquent une moyenne de 8 458 impacts
par année entre 1999 et 2000, sur le réseau mondial. On sait
par expérience qu'en fait, ce chiffre est au moins quatre fois
supérieur, soit prés de 34 000 collisions par année, c’est-a-dire
93 impacts par jour.

L'aviation commerciale n'a pas eu a déplorer d'accidents trés
graves ces derniéres années. Cependant, il convient de rester
attentif a ce phénoméne et de mettre en ceuvre les moyens
nécessaires pour garantir la sécurité des avions et de leurs
passagers.

Prévention du péril animalier,
I'affaire de tous les aéroports

La prévention du péril animalier fait partie des
préoccupations de tous les aéroports du monde.

Des accidents d'aéronefs - dont certains mortels -
ont été causés par des collisions avec des oiseaux
depuis les premiers jours de I'aviation, Le premier
accident mortel provoqué par un impact d'oiseau a
€té signalé en Amérique-du-Nord en 1912, Monsieur
Cal Rodgers, premier pilote a traverser les Etats-Unis
d'est en ouest, a perdu la vie lorsqu’un goéland s'est
pris dans les gouvernes de son avion, provoquant
son écrasement. Depuis, plus de 200 personnes
ont perdu la vie dans les accidents attribués a des
impacts d'oiseaux, dont 55 avions civils et de plus de

"
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cause des collisions avec des oiseaux de grande
taille, tels que vautours et cygnes, mais des accidents
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La gestion de la faune dans les aéroports

furent causés par des vols d'oiseaux de petite taille, comme
les étourneaux. Les oiseaux qui ont provoqué les accidents
d'aéronefs militaires appartiennent a des espéces de tailles
variées, allant de la grue du Canada et de l'oie des neiges au
petit martinet a gorge blanche.

Dans l'aviation militaire, les dommages importants causés aux
moteurs par l'ingestion d'oiseaux ont causé la perte de nom-
breux monomoteurs volants a basse altitude, Heureusement,
dans la plupart des cas, le pilote est parvenu a s'éjecter et a
atterrir en parachute en toute sécurité.

Genéve, un aéroport a la pointe des bonnes
pratiques

L'aéroport international de Genéve (AIG) est renommé
pour la place importante qu’il occupe dans le transport
international aérien. Trés prisé des voyageurs, il opére égale-
ment une forte attractivité sur les oiseaux. Ceci s'explique par
sa situation géographique, dans le bassin lémanique, par les
milieux naturels qu'il offre et la configuration topographique
régionale.

La présence d'oiseaux sur I'AlG n'est presque jamais le fruit du
hasard. Elle correspond a une situation spécifique du moment.
En tout temps, cette avifaune peut entrer en conflit avec le
trafic aérien. Elle est susceptible de générer de lourds dégats
aux aéronefs, voire de provoquer des collisions trés graves,

Lunité PPA de Genéve

La mission de I'unité de prévention du péril
animalier

L'unité de prévention du péril animalier (PPA) poursuit les

objectifs principaux suivants :

- limiter les risques d'incursion de la faune dans I'enceinte
aéroportuaire ;

» exploiter la plate-forme aéroportuaire en toute sécurité ;

« garantir le respect de I'environnement, de la qualité et de
la sécurité.

Les agents PPA ont la charge de veiller a ce que I'enceinte
aéroportuaire n'héberge pas une faune trop importante, par
exemple par la mise en ceuvre des moyens techniques d'effa-
rouchement. L'unité PPA est également en charge des pro-
blémes d'animaux sauvages et/ou domestiques qui pénétrent
dans I'enceinte aéroportuaire ou qui s'échappent du fret.

Conformément aux directives OACI, en cas de collision faune-
aéronef, I'unité PPA instrumente les cas et gére la statistique
annuelle des collisions.

Le fonctionnement de I'unité PPA

L'unité PPA est le fruit d'un long partenariat qui n'a cessé
de se renforcer au fil du temps entre le Bureau de travaux et
d'études en environnement (BTEE SA, entreprise privée) et
I'aéroport international de Genéve (AIG, établissement public
autonome).

Phénomenes naturels > Risques technologiques

Pt BTEE S0

Capture au filet danimaux blessés ou affaiblis, devant étre éloignés de la zone
aéroportuaire.

La mise en commun des compétences et des expériences res-
pectives de I'AlG et de BTEE SA améliore de fagon incontesta-
ble I'efficacité du travail. Les bons résultats obtenus viennent
crédibiliser ce type de collaboration.

L'unité de prévention du péril animalier est actuellement
composée du directeur de BTEE SA, d'un ornithologue res-
ponsable scientifique de I'unité, d'un agent responsable et
de 4 agents spécialisés, De plus, le travail de cette équipe est
soutenu par une cinquantaine d’agents de piste.

Mais, une bonne gestion du risque ne s'improvise pas. Quel-
ques données essentielles doivent étre prises en compte et
bien maitrisées. Nous proposons de les présenter dans le

guide des bonnes pratiques gestionnaires qui suit.
S5.P

Laser torche produisant un « effet béton »
trés efficace pour effrayer les oiseaux.

Pheate STHE SA

Mars-avril 2010 - N° 110 - Préventique Sécurité m



Phénomeénes naturels > Risques technologiques

Airtrace

Centre international de formation
en environnement aéroportuaire

FORTS de leur expérience positive, I'aéroport de
Genéve et BTEE SA ont décidé de développer un
nouveau partenariat en créant Airtrace. Les objectifs
principaux de ce centre de formation étant de parta-
ger les connaissances acquises sur I'environnement
aéroportuaire et la gestion de la faune, mais égale-
ment de faire reconnaitre le métier d’agent PPA 4 part
entiére. Tout cela avec un but précis : réduire le risque
animalier sur les plates-formes aéroportuaires.

Le renforcement des populations d’animaux, parti-
culiérement les oiseaux, ainsi que 'accroissement du
trafic aérien contribuent a l'augmentation du risque
de chocs animaliers dans les aéroports. Les compa-
gnies aériennes et les passagers exigent toujours
plus de sécurité. Il apparait donc que la prévention
du péril animalier est en passe de devenir un élément
essentiel de la stratégie de sécurité des aéroports.
Rappelons que ce processus fait partie intégrante
de la certification d’aéroports (certification COFA
de 'OACI).

La gestion de la faune et de 'environnement aéro-
portuaire reste une affaire de spécialistes. Cette
activité exige des connaissances approfondies dans
des domaines aussi variés que I'aéronautique, la
biologie, l'ornithologie, le maniement des armes,
etc. La professionnalisation et la reconnaissance
internationales du métier d'agent de prévention du
péril animalier doit constituer une priorité des régu-
lateurs et des autorités aéroportuaires afin d’assurer
au mieux la sécurité des aéronefs et des passagers.

Dans le cadre de ses activités Airtrace fournit éga-
lement de l'assistance aux aéroports et propose les
formations suivantes :

« licence internationale de spécialiste en
prévention du péril animalier ;

« brevet international d’agent de prévention du
péril animalier ;

- formation initiale a la prévention du péril
animalier pour les aéroports fran¢ais
(conventionnée par la DGAC) ;

+ entretien et perfectionnement a la prévention
du péril animalier dans les aéroports francais
(conventionnée par la DGAC) ;

- séminaire d'information sur la prévention du
péril animalier.

Préventique Sécurité - N° 110 - Mars-aviil 2010
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Guide des bonnes pratiques de gestion des risques animaliers

1- La nature et I'importance du danger

Tous les animaux, qu'ils soient sauvages ou domesti-
ques, qui évoluent dans I'enceinte d'un aéroport peu-
vent présenter un danger pour |'aviation. La majeure
partie des risques provient toutefois des oiseaux.
Toute espéce d'oiseaux, méme de petite taille, peut
étre a l'origine de dommages importants sur un avion,
Une collision avec de nombreux petits oiseaux peut
s'avérer tout aussi dangereuse qu‘un choc avec un
oiseau de grande taille. Toutefois, il savére difficile de
nuancer clairement si une espéce donnée, constitue
un danger pour l'aviation, dans son sens le plus large.

Il est nécessaire d'évaluer au plus prés les effectifs
d'oiseaux d'une méme espéce présente ou domi-
nante sur un lieu délimité et de tenir compte des
oiseaux qui transitent en survolant le site en pério-
des migratoires. |l faut également prendre en con-
sidération les nombreuses populations d'oiseaus,
leurs déplacements dans I'enceinte aéroportuaire
et au voisinage.

L’enceinte d'un aéroport peut paraitre un lieu inhos-
pitalier pour toute espéce animale, Cependant I'acti-
vité humaine y est relativement réduite et les milieux
naturels souvent riches, ce qui favorise la présence
des oiseaux. C'est pourquoi on peut y trouver une
grande diversité d'espéces. Contrairement a nous
autres humains, les oiseaux ne sont pas incommo-
dés par le bruit des avions, ce qui les rend d’autant
plus dangereux.

2- Les données du risque

90 % des impacts avec la faune se produisent sur ou aux abords
directs de I'aéroport, 10 % seulement en croisiére (cf. fig. 1). Ces

Figure 1. Altitude des collisions. Ces chiffres démontrent la responsabilité
des exploitants daéroports en matiére de prévention du péril animalier

Pieds

500 pieds = 150 métres sol, altitude de responsabilité de I'aéroport en matiére de PPA

© Gioupe Préventique, d'aprés BIEE SA

Impact d'un oiseau qui a perforé le fuselage jusquau poste de pilotage.

chiffres indiquent bien I'importance que revét ce probleme
pour les exploitants d'aéroports. D'aprés les statistiques inter-
nationales, la phase de décollage, la plus critique, représente
66 % des cas (cf. fig. 2).

Une approche globale du risque doit considérer 4 axes stra-
tégiques de travail. Le premier concerne les constructeurs

Figure 2. Phases de vol critiques.

Prés de 90 % des impacts se produisent sur et aux abords des aéroports.
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Décollage Approche Croisiére

d'aéronefs qui doivent adapter le matériel et les normes au
phénomene. Les deux axes suivants concernent la préven-
tion qui doit étre mise en place sur les aéroports et sont de la
responsabilité des exploitants des plates-formes, il s'agit de
la prévention passive qui a pour objectif de rendre le site le
moins attrayant possible pour la faune et ensuite il y a la lutte
active qui permet de gérer le risque résiduel. Le dernier axe
concerne la recherche et, dans ce domaine, tous les partenai-
res de |'aviation doivent collaborer activement pour trouver
des solutions efficaces et performantes.

3- Mission des constructeurs : réduire la vulnérabilité
des avions

Les parties les plus touchées sont a 39 % les réacteurs, 31 % le
radéme et le cockpit, 11% le bord d'attaque des ailes, 8% le fuse-
lage, 7% les trains d'atterrissage (cf. fig. 3). Les réacteurs, qui sont
les plus exposés aux risques, ont fait l'objet d'une attention toute
particuliére de la part des constructeurs. L'essentiel des perfec-
tionnements concernent leur rendement et la diminution des
nuisances sonores, mais aussi la sécurité en cas d'ingestion.

En effet, tout corps étranger qui pénétrerait dans le compres-
seur ou la chambre de combustion, suppose un risque grave
de défaillance. La protection du moteur a donc été renforcée,
grace a I'élaboration du fan ou aube de soufflante. Ces pales
rotatives en alliage de titane sont testées pour assurer leur
résistance a des chocs particuliérement violents. L'ingestion
d’un oiseau implique toujours un cuntréle approfondi du
réacteur, tout comme le reste de |'appareil.

4- Mission des exploitants d'aéroport : limiter
au maximum les risque de collision sur leur plate-forme

Pour réduire les risques de collision, les aéroports doivent
impérativement engager du personnel qualifié au sein d'unités

Figure 3. Parties d aéronefs touchées.

Radome et verriére

"4, Fuselage
N,

Réacteurs

Trains

Indéterminés

© (arupe Préventique, & aprés BTEE SA
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professionnelles de prévention. Les membres de cette unité
devront suivre une formation pointue. Le professionnalisme,
le dynamisme et la motivation sont a la base de leur efficacité.
Seule la prévention peut donc limiter les risques de collision. II
faut mettre en ceuvre toute une série de moyens techniques
pour forcer les oiseaux a s'éloigner de I'aéroport.

Il s'agit la d'un travail de prévention, tant passive qu'active,

5- La prévention passive

Elle consiste essentiellement & rendre le milieu et les
infrastructures aéroportuaires peu attrayants pour la faune.
Les équipements indispensables a I'aéronautique, qui pour-
raient accueillir la nidification ou le refuge de la faune, devront
étre surveillés, En cas de nidification, il faudra veiller a délo-
ger I'animal en retirant le nid ou en faisant en sorte que les
oiseaux nichent ailleurs. Pour cela, il est indispensable d'entre-
prendre une étude environnementale approfondie du site
aéroportuaire pour mieux connaitre la situation écologique
et biologique du milieu, afin d'adapter les moyens de gestion
tout en garantissant I'ensemble des critéres de sécurité,

6- La prévention active

Le risque résiduel devra étre traité a |'aide de moyens actifs.
Ces derniers consistent principalement a effaroucher les
oiseaux a |'aide de systémes pyrotechniques, acoustiques ou
optiques. Il s'agit de revolvers et pistolets lance-fusées, de
diffuseurs de sons, de cris de détresse et de laser. Les progrés
techniques sont constants depuis les années 60 et d'autres
moyens sont aujourd’hui a I'étude.

Cependant, l'efficacité des moyens employés pour éloigner
la faune dépend de leur parfaite utilisation. Un emploi trop
régulier, ou inadapté aux espéces, provoquerait une accou-

tumance de certains individus. Un recensement des espé-
ces présentes dans le milieu de 'aéroport et I'étude de leur
comportement est nécessaire pour optimiser et garantir
un bon emploi de toutes ces méthodes. Le risque évolue
fréquemment et, pour certaines espéces, tous les jours.

7-Management du risque

Chaque aéroport est un cas unique et particulier et doit dispo-
ser d’'une étude spécifique de son site. Cette étude permettra
de définir le niveau de risque et de mettre en place les bon-
nes procédures et d'acquérir les moyens adaptés aux especes
présentes.

A I'AIG, la statistique des chocs animaliers est un des indica-
teurs secondaires utilisés dans le cadre de notre travail. L'indi-
cateur principal reste la présence de la faune. Tous les jours
nous effectuons des observations de celle-ci. 365 jours par
année, nous saisissons dans une base de données que nous
avons développée (Airports Wildlife Hazards Management
- AWHM) toutes les informations liées aux observations de
la faune, leur cartographie, les interventions effectuées, leurs
efficacités, etc. La comparaison de ces données nous donne
en direct le degré de risque auquel nous sommes confrontés,
Nous travaillons avec la nature et le risque « 0 » n’existe pas.
Il convient donc de tout mettre en ceuvre pour essayer d'étre
le plus efficace possible.

La prévention du péril aviaire et la gestion de la faune impli-
quent la participation de tous les services de l'aéroport et
des scientifiques de I'environnement, dans un méme souci
de sécurité, Chaque service opérationnel ou technique de
I'AIG peut avoir une incidence sur la gestion de la faune.
Seule une collaboration efficace au sein de I'AIG nous permet
d'optimiser la prévention du péril animalier.

S.P.

La démarche de management d'un aéroport

Quelques principes d'action

L es informations pratiques données par le spécialiste
qu'est Stéphane Pillet doivent étre intégrées par la
direction de tout aéroport qui a le souci d'avoir une gestion
efficace de ce risque particulier qu’est le péril animalier. Il
convient cependant de souligner en préalable que la question
fait I'objet d'une réglementation d'ordre public qui ne saurait
étre méconnue. Ce n'est qu'ensuite que nous proposerons
quelques conseils de nature a créer les conditions que nous
croyons optimales a la mise en ceuvre de la prévention. Nous
croyons que les principes du management global, si souvent
défendus dans cette revue, doivent y aider. Nous rappellerons
que nous qualifions de global un management systémique
qui suppose une structure bien missionnée, un fonctionne-
ment coordonné des différents organes de la structure et
d'objectifs clairs.

Les exigences d’ordre public

Les textes fixant une obligation de gestion de la prévention
du péril animalier dans les aéroports datent de 2007. Il s'agit
du décret n® 200-432 du 25 mars et de son arrété d'application
du 10 avril.

Le décret impose a I'exploitant des mesures de trois ordres :

* de prévention, destinées a rendre le milieu inhospitalier
aux animaux (mais sous réserve du respect des dispositions
d’ordre public de protection de la faune) ;

- de confinement de I'espace aérien, afin d'interdire I'accés
des animaux ;

« d'effarouchement et de prélévement des animaux, dans
des conditions précisées par arrété préfectoral.

L'exploitant a la responsabilité de la mise en ceuvre de ces

mesures. A ce titre, il doit notamment :

» mettre en place une organisation adéquate aux besoins
particuliers de I'aéroport ;

- veiller a ce que les personnels disposent de la compétence
et des équipements nécessaires ;

« informer le préfet.

En cas de sous-traitance de I'activité en rapport avec le péril
animalier, le prestataire doit solliciter un agrément.

L'arrété apporte des précisions d'ordre pratique concernant
les trois types de mesures ci-dessus présentées.

Ce dispositif réglementaire envisage a minima la démarche de
prévention, de confinement et de limitation par I'effarouche-
ment et le prélévement. Mais il n‘impose aucune démarche
gestionnaire particuliére et aucun systéme de gestion de la
sécurité (SGS) particulier, a l'instar de ce qu'impose la régle-
mentation Seveso par exemple. Cependant, les exploitants
des aéroports ne peuvent s'en tenir au seul respect de ces
minima. lls méconnaitraient I'exigence de dépassement de ces
régles que la jurisprudence civile et pénale demande a tout
chef d’entreprise ou exploitant de mettre en ceuvre, dans le
cadre d'un systéme de management des risques responsable.
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Tenus a une obligation de sécurité de résultat, selon la juris-
prudence civile, et a I'obligation de mettre en ceuvre les dili-
gences normales, selon la jurisprudence pénale, ils doivent en
déduire que ces minimas ne peuvent a eux seuls caractériser
des bonnes pratiques professionnelles.

Les missions de |'aéroport

Pour satisfaire aux exigences de la sécurité des avions et pour
que la mise en ceuvre des mesures réglementaires produise
I'efficacité la plus grande, il est, ici comme dans tous les autres
cas d'espéce, nécessaire de dédier a la question un systéme
de gestion bien structuré et clairement missionné. Celui-ci
aura notamment pour mission :

» d'analyser les données du péril animalier ;

+ de les confronter a des indicateurs de performances ;

« d'évaluer le programme de gestion du risque.

L'analyse des données du risque

Un systeme de management doit étre capable de s'engager
dans une démarche d'analyse des risques. Ce qui semble évi-
dent a cependant du mal a entrer daris les pratiques, notam-
ment dans les entreprises, collectivités et administrations qui
sont fortement influencées par les démarches réglementai-
res. Dés lors que les prescriptions de la réglementation sont
acquises, les personnes responsables de leur mise en ceuvre

Effarouchement doiseaux a laide de pistolet lance-fusées.
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doivent étre en mesure d'identifier les données du risque, de

connaitre chacune d'elles et d'en établir la dangerosité. Sur la

question du péril animalier, nous pouvons admettre que ces

données sont de trois ordres principaux :

* |a situation géographique de 'aéroport et les
caractéristiques du territoire sur lequel il est situé ;

+ les types d'animaux qui y sont présents ;

- le trafic aérien.

La confrontation de ces données a des indicateurs de
performances

Des indicateurs de gestion sont indispensables pour permet-

tre au management d'apprécier la qualité des actions mises

en ceuvre. Ces indicateurs ont mission de mesurer |'efficacité

des plans et des activités de gestion de la faune. Il y a toujours

deux types d'indicateurs :

« ceux qui visent les actions sur les causes ou sur les dangers,
que I'on qualifiera de prévention ;

» ceux qui concernent les résultats, c'est-a-dire les impacts et
les dommages.

Nous avons constaté qu'ils concernent généralement le
nombre annuel d'impacts d’animaux, le taux d'impacts
pour 10 000 mouvements d'aéronefs, et les dommages qui
en résultent.

Si, comme nous le croyons, il est toujours souhaitable, en
matiére de gestion de risques, de prendre en compte des
indicateurs permettant d'identifier la qualité du fonctionne-
ment, ceux-ci doivent étre d’'une autre nature, lls doivent en
effet permettre :
- d'évaluer la qualité du management des risques par rapport
ala potentialité des facteurs causaux identifiés par I'analyse ;
« de prévoir et d'évaluer les risques pour le futur.

Les aéroports peuvent s'inspirer des exigences de la législa-
tion Seveso, pour intégrer dans leur management un systéme
de gestion de la sécurité (SGS) appliqué au péril animalier. Il
s‘agira d’un processus ouvert et intégral de la gestion proac-
tive des risques. Mais, pour garantir une certaine efficacité, un
tel systéme devra étre fondé sur des méthodes éprouvées de
gestion des risques. Il appelle:
+ la définition de buts et d’objectifs rendus
concrets par des indicateurs ;

que, selon le SGS, on ne peut gérer que ce que I'on mesure,
on peut comprendre que la gestion des impacts d‘animaux
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et entretenir une communication réguliére avec les orga-
nismes externes compétents. Une démarche par le SGS doit
en effet favoriser une coordination des actions relevant des
responsabilités de chacun.

L'évaluation du programme de gestion
des risques

Le risque ayant été analysé, évalué sur la base des indicateurs
de performances ci-dessus, doit étre géré. |l sera évident
d‘ajouter qu'il doit I'étre dans une démarche d'optimisation
permanente.

Mais il ny a de programme d‘actions que s'il vise des objectifs.
Or, il ne peut y avoir d'objectif sans résultat mesurable par
un indicateur préétabli. Il pourra s'agir de la réduction de la
faune, de la réduction d'un type d'animal sur le site de I'aé-
roport ou méme d'une amélioration des compétences des
agents permettant une meilleure maitrise temporelle des
plans d'actions.

Dans les milieux aéroportuaires québécois, on propose d'éva-

luer les performances grace a trois indicateurs : le bien-fondé,

la pertinence et I'efficacité d'une activité de gestion de la

sécurité :

* le « bien-fondé » évalue le fondement du programme de
gestion de la faune d'un aéroport ;

* la « pertinence » permet de savoir dans quelle mesure les
activités de gestion de la faune sont adéquatement ciblées,
de fagon a atteindre les résultats les meilleurs ;

Pour en savoir plus

+ I' « efficacité » indique si les activités de gestion de la faune
répondent véritablement aux résultats escomptés de facon
cohérente et efficace.

Ainsi, la performance en matiére de sécurité ne peut étre
atteinte que lorsque la gestion est bien fondée, pertinente
et efficace.

Bien-fondé + pertinence + efficacité =
performance optimale

Donnons un exemple : I'évaluation d'un programme de ges-
tion de la faune indique une carence dans le relevé des impacts
d'oiseaux. Deux hypothéses peuvent étre envisagées :
«il n'y a pas de politique ni de processus de
comptabilisation ; la situation indique une absence de
bien-fondé ; la solution est simple, il convient de décider de
mettre en ceuvre un processus de comptabilisation ;
* supposons au contraire que les politiques, les procédures
et le processus sont bien documentés, Le programme
est donc bien fondé. Mais une recherche approfondie a
par exemple montré que la comptabilisation des impacts
d'oiseaux se fait uniquement par internet et que l'accés
aun ordinateur ou a l'internet est limité. Cela indique
que I'élément comptabilisation du programme n'est pas
pertinent. De méme, on pourrait admettre que si la méthode
de comptabilisation est pertinente en termes d'utilisation
d'un ordinateur, mais qu’elle n'est connue de personne, il
y aurait alors un manque évident de communication et la
comptabilisation ne serait pas efficace.
Hubert Seillan

LA DOCUMENTATION profession-
nelle doit beaucoup au site Web de
Transports Canada et au Bulletin de
gestion de la faune dans les aéroports.
En effet, le Canada a développé des
démarches gestionnaires tout a fait
remarquables qui valent modéles en
matiére de bonnes pratiques. Nous
citerons tout particuliérement la
documentation suivante :

+ « La sécurité avant tout : approche
coordonnée de la gestion de la
faune au voisinage des aéroports »,
www.tc.gc.ca/aviationcivile/
publications/tp8240/BGFA38/
annexe-a.htm ;

+ « Le processus d’analyse des risques
liés au péril aviaire aux aéroports »,
www.tc.ge.ca/aviationcivile/
publications/tp8240/BGFA38/
annexe-b.htm.
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Ensemble, ces documents présentent
en détail les mesures coordonnées que
les exploitants d'aéroport, les proprié-
taires fonciers, les propriétaires d'entre-
prises et les gouvernements a tous les
niveaux peuvent mettre en ceuvre
pour gérer les périls fauniques dans les
zones aéroportuaires au Canada.

Les colloques Bird Strike

Les Etats-Unis apportent également
une contribution essentielle 4 la ques-
tion dans le cadre des activités du
Bird Strike Committee USA (BSC-USA)
qui organise, en partenariat avec le
Comité canadien sur le péril aviaire,
une conférence annuelle qui se tient
tour a tour au Canada et aux Etats-
Unis. Les travaux sont consultables
sur le site www.birdstrikecanada.com
pour I'édition 2007 et sur le site www.
birdstrike.org pour celle de 2008.
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