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E {v‘*a LA GESTION DE CRISE A UN DEMI-SIECLE - DANS LE SECTEUR DE L’AVIATION CIVILE

AU LIBAN
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ABSTRACT Prévoyance et de ’anticipation pour mieux affronter les crises. Cependant, il souligne qu’«aucune gestion de crise
ne peut réussir sans les valeurs et les engagements

déja partagés dans la gestion des jours normaux ». Et d'analyse systémique de la gestion des risques et des crises dans la Direction Générale de
I’Aviation Civile (DGAC) de I’Aéroport International de Rafic Hariri de Beyrouth (AIRHB), clarifier ce cadre d'analyse dans la présente étude et
émettre des conclusions, afin d’appliquer ce cadre d'analyse dans un cas probable d’une crise subite par AIRHB.
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INTRODUCTION

Le secteur aérien libanais joue un rdle important au niveau national,
et vu son attribution a I'économie, il était trés évident de lui mettre
sous le spot. En 2010, un avion Ethiopien explose a I'extérieur de
I’AIRHB, et il est tombé dans la mer, et depuis il était intéressant au
chercheur de savoir comment I’explosion est arrivée d’ou La gestion
de crise et la performance pendant une crise sont deux indicateurs
essentiels. La direction générale de l'aviation civile (DGAC) de
I’Aéroport International de Rafic Hariri de Beyrouth (AIRHB) est
une organisation ayant sa place dans le secteur économique libanais.
Elle possede une bonne stratégie de gestion de crises qui jusqu’au
moment elle a permis de gérer un bon nombre de crises comme la
crise du crash de I'avion Ethiopienne, la crise de la guerre en 2006 ,
ainsi que de nombreuses crises liées aux mauvaises conditions
météorologiques. Cependant, cette stratégie a besoin d’étre mise a
jour pour pouvoir étre a la hauteur des stratégies internationales.
Ajoutons que lors de toutes les crises survenues, il y avait une
interférence des responsabilités, et qu’il est nécessaire de donner le
pouvoir a des personnes ayant les compétences nécessaires et

indispensables pour assurer une bonne gestion de toute sorte de crise.

Pour cela , La perception de la crise avec 1'adoption d'informations
précises, de moyens technologiques modernes et de théories
scientifiques sur l'analyse des données et les technologies de
l'information, aidera a contenir la crise , I'objectif de ce recherche est
d’élaborer une approche optimale pour la gestion du risque et la
gestion de continuité des affaires pour répondre a une crise
potentielle dans le secteur de 'aviation civile. Utiliser les systemes
des indicateurs de performance (SIP) et les systemes de mesure de
performance (SMP)

Notre article s'articulera autour de la question Comment choisir une
méthode de gestion de crise qui soit efficace et appropriée au secteur
de I'aviation ?

L’étude systématique des méthodes de gestion de crise date des
années 1980 (Le Risque technologique majeur. Politique, risque et
processus de développement, Patrick Lagadec, Pergamon 1981)
Etant données que le concept de crise a été expliqué par plusieurs
auteurs durant un demi-siecle, il est essentiel de comprendre le
processus de gestion des crises. Comme le montre la figure 1, il
existe différents types de crises, répartis entre les quatre terrains
d’'impact connexes (technique / économique, personnel / social /
organisationnel, interne et externe).

Bien que ces types de crises puissent étre variés, une méthodologie
commune peut étre utilisée pour les gérer. On définit un modele en
cinq étapes pour décrire un processus générique de gestion de crise
applicable a divers contextes.

Ce modele est présenté a la figure 1 ci-dessous.

Figure 1 : Le processus de gestion de crise Cooke, R. M. (2011)

Source : Cooke, R. M. p.133 « Le processus de gestion de crise »
(2011)

En s’appuyant sur I'analyse de catastrophes historiques choisies, il
décrit des étapes cohérentes et reproductibles d'activité de crises
applicables a de nombreuses organisations.

L’étude de la stireté dans une gare aérienne exige une compréhension
profonde de ces diverses fonctions. L’étude exige également une
parfaite maitrise de ses différentes parties pour empécher lattitude
malveillante, quelquefois arrangée, des terroristes.

Nous sommes intéressés a la gestion du risque dans le secteur aérien.

Au début, une étude sur la gestion de la continuité dans les aéroports
sera établie aussi bien que les différents flux qui existent dans
I'aéroport. Ensuite, la conception du tableau de bord sera abordée en
discutant la circulation du personnel, des compagnies aériennes, des
passagers et les bagages dans I'aéroport. La gestion de la continuité
des affaires ou GCA sera exposée en abordant les différentes lacunes
ou gaps qui existent dans cette stratégie.

Ogrizek et Guillery, explique comment l'aéroport international
Pearson de Toronto a tiré les lecons du SARS (une maladie
infectieuse virulente causée par un virus) afin d'élaborer un plan
d'intervention en cas de pandémie.
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Tableau 1 : Etudes antérieures sur la continuité liée aux
aéroports

Source : Nordhaus, W. D., p.187 « Etudes antérieures sur la
continuité liée aux aéroports » (2013)

Le modéle conceptuel de la méthode qualitative

Le terme de « la méthodologie de I'étude qualitative» utilisée dans
cet article est un ensemble de techniques qui en donnent une vue
d’ensemble des perceptions, des attitudes des gens, et permet de
comprendre en examinant une problématique particuliere ou un sujet,
d’une fagon plus profonde que dans une enquéte par sondage.

Le tableau 2 suivant montre pour chacun des entretiens le temps
effectif en minutes par rapport au temps prévu, ainsi que le symbole
de la personne interviewée et son niveau hiérarchique

Entretien |Symbole de| Durée Durée Niveau
la personne [ prévues effectives |hiérarchique]
1 A 60 minutes | 80 minutes Cadre
2 B 60 minutes | 65 minutes | Employé
3 C 60 minutes | 55 minutes Cadre
4 D 60 minutes | 58 minutes Cadre
5 E 60 minutes | 67 minutes Cadre
Total 300 minutes | 325 minutes | 5 personnes

Tableau 2 : Le temps effectif en minutes des entretiens
Source : Auteur
Le modeéle conceptuel de la méthode quantitative

Dans notre étude, nous avons utilisé la méthode analytique
descriptive, qui est définie comme « une méthode qui repose sur la
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collecte d'informations et de données sur un phénomene, un
événement, une chose ou la réalité », afin d'identifier le phénomene
étudié, de déterminer sa situation actuelle et d'identifier ses points
forts et ses faiblesses pour décider de la validité de cette situation ou
la nécessité de procéder a des modifications partielles ou
fondamentales. Ainsi, une approche descriptive analytique peut étre
appliquée pour connaitre les éléments suivants :

1- Connaitre quelques faits détaillés sur le phénomene étudié, ce qui
permet de diagnostiquer cette réalité.

2- Identifier les problemes ou fournir des preuves pour démontrer les
comportements réels et les situations actuelles.

3- L’analyse d'expériences spécifiques en vue d'en tirer profit pour
prendre des décisions dans des questions similaires.

La population de 1'étude comprend un échantillon du personnel de la
Direction générale de 1'aviation civile au Liban, situé a Beyrouth.

Les questionnaires ont été distribués a la plupart des directions de la
filiale dans le tableau 3 et a un certain nombre d'employés des
directions, conseils, chambres, divisions et bureaux du directeur
général, qui constituent la direction générale de I'aviation civile au
Liban.

Tableau 3 : Les directions de I'institution auxquelles le questionnaire
a été distribué.

Numéro Unité Nombre de Nombre de
administrative | travailleurs |questionnaires
collectés
1 Presidence 84 60
aéroportuaire
2 Diwane 10 6
3 Direction de 15 14
I'informatique et
des
communications
4 Direction de 50 27
navigation
aérienne
5 Direction de 43 30
météorologie
6 Direction de 46 31
maintenance de
l'appareil
7 Direction de 5 5
transport aérien
8 Direction de la 17 14
sécurité aérienne
9 Direction des 4 2
Equipements
techniques
10 Direction de 1 0
recherches et
d’études
Total 275 189

Tableau 3 : Les directions de I’institution auxquelles le
questionnaire a été distribué.

Source : Auteur

Notre modele conceptuel présente le chemin qu'on a choisi pour
aider a tester et répondre aux questions. Et se présente comme suit
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dans la figure 2.

Figure 2 : Le modéle conceptuel de la recherche ou MCR
Source : Auteur

Notre modele conceptuel présente d’abord, les traitements des
questions de recherche, d'une maniére explicative simplifiée sous
forme de figure qui représente les composantes des variables
indépendantes, et qui peuvent avoir un impact sur la variable
dépendante qui est la performance la gestion de crise.
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Tableau 4 : Résultat des hypotheéses

Source : Auteur
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Bien que la question des crises soit ancienne, la prise de conscience
des décideurs dans les organisations quant a 'importance de leur
gestion ne s’est cristallisée que ces dernieres années, du fait de
I'accélération et de la diversité des crises, et de l'intensification des
changements soudains d’attitude, la disparition des dimensions
temporelles et spatiales entre les sites d’évenements et leurs adeptes et
le sens accru des entités administratives qu’elles font partie d’un
monde plus vaste que leur propre monde limité.

Pour terminer, nous pouvons nous rappeler que

Comme toute institution L’AIRHB a besoin d’élaborer de nouvelles
stratégies qui lui permettent avant tout de prédire les crises
susceptibles de I'affronter et de mettre & jour continuellement ses
stratégies existantes. Ces stratégies doivent également assurer une
bonne gestion de la crise afin qu’elle s’en sorte avec le minimum de
dégats possibles tout en assurant la continuité du travail et la sécurité
des passagers pendant la crise. Ces stratégies et plans doivent
également lui permettre d’évaluer la réponse a la crise, une fois la
crise terminée afin de tirer des le¢ons sur la performance d’AIRHB
dans la gestion de ces crises.

Cette étude a révélé des dangers qui ont contribué a des accidents et
des incidents dans le systeme de transport aérien libanais, mais les
données collectées refletent implicitement la possibilité de relations
entre ceux-ci et les intéréts de I'élite. Par conséquent, ce phénomene
devrait étre approfondi et lié aux échecs organisationnels et aux
études d’apprentissage.

Cette étude a révélé que la perception et la culture de sécurité
influaient également sur les mauvaises performances des opérations
de transport aérien libanais. Ainsi, ces deux aspects, perception et
culture de sécurité, doivent également étre approfondis du point de
vue socioculturel, car les données collectées montrent comment les
menaces (par exemple, la corruption) et I'aspect social ont influencé
ces aspects.

La DGAC qui est affiliée au ministere des travaux publics et de
transports, est responsable des travaux d’entretien au sein d’AIRHB
alors que le ministere de I'intérieur et des municipalités se charge de
la shireté et de la securité de I'aéroport a travers des officiers des
forces de l'armée libanaise, des gendarmes et des officiers de la
direction générale de la slireté générale et qui sont tous affiliés
directement au ministere de l'intérieur et des municipalités. Ainsi,
pendant tout incident ou accident dans L’AIRHB, le pouvoir de la
DGAC se limite aux travaux de I'entretien de I'aéroport.

CONCLUSION

L’importance de cette étude est de mettre en évidence le role
des performances de la gestion au cceur du processus de
gestion de I'institution qui subit les effets négatifs des crises,
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cela nous permet finalement de reconnaitre la différence entre
une institution qui se préoccupe de la gestion de ses relations
sociales et une autre institution qui n’a aucun intérét a ses liens
et relations, d'ouL'auteur Jean Nawaf MATAR rappelle dans
ce article « que lors d’une crise, la présidence de la cellule de
crise soit attribuée a une personne compétente en travail de
gestion dans tous ses détails, et qui soit affiliée a la direction

de Tlaviation civile »« Le conflit de pouvoir ou I'interférence
des responsabilités survient lors de I'arrivée d’une crise. Bien
que la personne responsable de la gestion de crise soit
compétente dans son travail de sécurité, mais certaines crises
demandent des compétences économiques et financieres
nécessaires et indispensables pour assurer une bonne gestion »
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