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Sommair e administr atif

L es événements récents, comme le tremblement de terre a Nisqually en 2001 et |es attaques
terroristes du 11 septembre de la méme année, ont souligné la nécessité d’ accorder plus

d attention al’interruption des transports aériens dans la planification de la protection civile et
des mesures d' urgence. Les fermetures d' aéroport, lorsgu’ elles se prolongent un certain temps,
peuvent engendrer de lourdes pertes économiques et perturber d’importants services urbains.

L’ étude, reproduite dans ces pages, scrute les répercussions éventuelles de I’ interruption des
activités dans les grands aéroports, en particulier ala suite d’ un tremblement de terre et de
menaces terroristes. Bien que nous nous attardons au cas de I’ aéroport international de
Vancouver et des entreprises qui le desservent, bon nombre de nos conclusions peuvent

s appliquer al’ ensemble des aéroports du pays. Nous avons consulté des ouvrages pertinents,
recueilli des données statistiques, €laboré deux scénarios de catastrophe, identifié des groupes
concernés et réalisés une quarantaine d’ entrevues avec leurs représentants de larégion de
Vancouver et aux Etats-Unis.

L’ aéroport international de Vancouver est un des principaux employeurs de la Colombie-
Britannique. En 2000, on y dénombrait quelque 26 000 emplois directs, y compris les emplois
aupres des transporteurs agriens, de I’ administration de I’ aéroport et des entreprises et
organisations de soutien immédiat (p. ex., lestraiteurs et les expéditeurs de fret). La contribution
directe de |’ aéroport au produit régional brut est évaluée a 1,7 milliard de dollars. Quelque

15,5 millions de passagers ont utilisé |’ installation en 2001. Au chapitre de la manutention du
fret, I’ aéroport de Vancouver vient au troisieme rang au Canada, sous le rapport de lavaleur.

L es tremblements de terre constituent un risque important dans la région de VVancouver.
D’ailleurs, I’ aéroport adéa subi des dégéts et des perturbations a cause d’ eux. Le tremblement
de terre de Loma Prieta en 1989 (magnitude de 7.1) a détruit pres du tiers (3 000 pi sur

10 000 pi) de la piste principale de I aéroport international d’ Oakland. Les réparations d’ urgence
ont duré 30 jours et laremise en état définitive de la piste S est étalée sur six mois. Lors du
tremblement de terre de Nisqually en 2001, latour de contrdle de |’ aéroport international SeaTac
asubi de lourds déegéts et on add fermer |’ aéroport pendant deux heures, le temps d’installer une
tour de contrdle temporaire. Mais |’ aéroport a été forcé de réduire sa capacité pendant environ
trois mois, a cause, en grande partie, de lavisibilité réduite de |’ installation de fortune.

L’ aéroport Boeing Field quant alui, le principal aéroport de fret de larégion, avu sa piste

consi dérablement endommageée. Les réparations d’ urgence ont duré environ deux semaines.

Lamenace du terrorisme S est concrétisee de fagon dramatique lors des événements du

11 septembre qui ont perturbé tous les aéroports en Amérique du Nord. L’ aéroport qui ale plus
souffert a sans doute été I’ aéroport national Ronald Reagan de Washington, D.C.; safermeture a
duré 23 jours. Laremise en service graduelle de I'installation s est étalée sur six mois. Les
volumes de passagers ont considérablement chuté a cause des restrictions d’ acces, du
détournement des voyageurs vers d’ autres aéroports et moyens de transport et de la baisse
générale des voyages d' agrément et d’ affaires. Mais ce sont les compagnies aériennes, le
tourisme et les entreprises logées al’ aéroport méme qui ont subi les plus lourds impacts
économiques. Les répercussions sur le fret ont été moindres puisque |’ aéroport national Reagan



n’est pas un centre important de manutention. En outre, I’ économie de larégion a peu souffert eu
égard ala proximité de deux grands aéroports.

Les entreprises de larégion de Vancouver ont également subi des pertes a cause du

11 septembre. Les compagnies agriennes et les entreprises logees al’ aérogare ont été les
premieres touchées par lafermeture de |’ aéroport. Les conséquences de cette situation ont
perduré aprés lalevée des restrictions de vol a cause de la profonde transformation du secteur des
voyages par avion. Le renforcement des mesures de sécurité et la peur de voler ont fait chuter les
volumes de passagers et, dans bien des cas, les voyageurs ont passé plus de temps afaire la
gueue devant les postes de contrdle de securité que dans les boutiques et |es restaurants de

I’ aéroport. Les expéditions de fret et de courrier ont elles aussi été ralenties par I’ application,
apres le 11 septembre, d’ une foule de consignes et de reglements nouveaux. Certaines
compagnies aériennes, incapables de suivre le rythme de la modification des directives, ont cessé
leurs opérations de fret pendant deux semaines. Les probléemes de stockage, |e détournement des
marchandises vers d’ autres moyens de transport et la manutention des produits périssables ont
été quelques-unes des difficultés auxquelles ce secteur a été confronté. Le secteur du tourisme et
de I’ hébergement, quant alui, a connu un courte hausse des affaires pendant la crise a cause des
voyageurs coincés. Toutefois, les annulations et 1a bai sse des réservations apres le 11 septembre
ont provogué une stagnation tenace des nuitées a Vancouver, qui a eu un effet d’ entrainement sur
les commerces auxiliaires comme les restaurants, les bars, les boutiques spécialisées et ainsi de
suite. Les volumes des congressistes et des passagers de navires de croisiére ne se sont jamais
relevés aux niveaux d’ avant le 11 septembre 2001.

Nous avons demandé aux entreprises de raconter comment elles avaient vécu la perturbation des
activités aéroportuaires et d’ imaginer les répercussions des deux scénarios de catastrophes qui
leur ont été présentés. Pour la plupart d’ entre elles, les événements du 11 septembre étaient la
principale référence. Les scénarios étaient un tremblement de terre majeur dans larégion de
Vancouver et un acte de terrorisme (détournement d’ avion).

Nous avons constaté que huit groupes concernés ou secteurs économiques seraient
particulierement vulnérables a la perturbation des activités de |’ aéroport : 1) le transport aérien
de passagers; 2) le transport aérien de fret; 3) les entreprises logées al’ aéroport; 4) le tourisme;
5) I’ agriculture, les péches et I’ aquaculture; 6) les petites entreprises; 7) les collectivités rurales
de C.-B.; 8) les services de santé. Nous avons établi des ensembles de répercussions majeures
éventuelles pour chaque groupe ou secteur et fourni des renseignements plus détaillés,
notamment, la liste des parties concernées spécifiques al’ aéroport international de Vancouver et
un tableau descriptif détaillé des répercussions sur les divers groupes et secteurs.

Par exemple, nous avons constaté que, pour le transport aérien du fret, des interruptions, méme
de courte durée, pouvaient avoir de lourdes conséquences économiques compte tenu de
I’importance du facteur temps pour de nombreuses marchandises. Les restrictions sur les
atterrissages de nuit pourraient fortement nuire a certains transporteurs de fret voire les forcer a
rayer Vancouver de certaines de leurs routes. Le service de fret aérien offert par des compagnies
aériennes commerciales serait vulnérable aux annulations de vols et aux modifications qu’ on
apporte aux horaires pour accommoder |es passagers. Le fret aérien pourrait ressentir les effets
des restrictions et des politiques de réglementation émanant non seulement du gouvernement



fédéral maisaussi de |’ administration américaine. Les petites compagnies annexes au transport
de fret aérien, moins diversifiées, seraient durement touchées. Enfin, la concentration des
industries autour de |’ aéroport décuplerait les effets d’ un tremblement de terre.

Dans le secteur du tourisme, nous avons constaté que les catastrophes qui priveraient Vancouver
de son attrait, comme les sésmes, engendreraient des pertes importantes durables. L’ industrie
des services pour croisiéeres serait la plus menacée car Seattle pourrait accaparer une partie des
affaires. Les petites entreprises du secteur touristique et les entreprises afaible marge
bénéficiaire et a petite réserve de caisse seraient particulierement vulnérables. Une catastrophe
qui surviendrait |’ été et, par surcroit une fin de semaine, aurait des répercussions importantes sur
le tourisme. Dans ce secteur, les affaires perdues sont trés difficiles a récupérer.

Seules quel ques-unes des entreprises intervieweées avaient un plan pour parer ad’ éventuelles
catastrophes a |’ aéroport. Cela ne nous a pas empécher de dégager de leurs expériences des
lecons et des « pratiques exemplaires » que nous avons également décrites dans le rapport. Par
exemple, incorporer dans les plans de poursuite des affaires des renseignements cruciaux sur
plusieurs aéroports de rechange ainsi qu’ un programme détaillé et éprouvé de recoursa un
moyen de transport terrestre de rechange. Les plans devraient également prévoir des mesures
pour parer aux ruptures des approvisionnements engendrées par I’ interruption du transport aérien
ainsi que des dispositions pour la manutention des produits périssables. On devrait envisager des
facons d’ offrir des produits ou des services de remplacement afin detirer profit de lanouvelle
demande. L es associations de commercants devraient étre prétes afaire des pressions ou a offrir
un service central de renseignements.

Le présent rapport s accompagne d un guide de planification al’ intention des entreprises intitul &,
« Fermetures d’ aéroport — Guide pour les entreprises » (Annexe C).
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1.0 Introduction

Le présent document traite de la planification d’ urgence des affaires en cas de fermeture d’un
aéroport dans larégion de Vancouver (C.-B.). On s intéresse principalement ala vulnérabilité
des entreprises de Vancouver advenant une perturbation majeure de cette infrastructure cruciale
du transport aérien. L’ accent est mis sur les perturbations engendrées par des tremblements de
terre et des actes terroristes. La vulnérabilité des établissements majeurs de services, comme les
fournisseurs de soins de santé est également étudiée. Les événements récents, comme le
tremblement de terre a Nisqually et les attaques terroristes du 11 septembre de 2001, ont souligné
la nécessité d’ accorder plus d attention al’ interruption des transports agriens dans la
planification de la protection civile et des mesures d’ urgence. Les fermetures d’ aéroport,

lorsgu’ elles se prolongent un certain temps, peuvent engendrer de lourdes pertes économiques et
perturber d’importants services urbains.

L’ aéroport international de Vancouver (Y VR) emploie un trés grand nombre de personnes dans
larégion de Vancouver. En 2000, le nombre total d’emploisy a été évalué a plus de 26 000
(Administration de I aéroport international de VVancouver, 2001). En cas de catastrophe, I’ activité
économique directement et indirectement dépendante de I’ aéroport serait touchee.

La premiere partie du document présente les objectifs et la méthodologie de I’ étude. On y brosse
aussi le tableau des activités et de I’ influence économiques de |’ aéroport international de
Vancouver. Dans la deuxiéme partie, on passe en revue des cas antérieurs de perturbations
majeures d’ activités aéroportuaires a la suite de tremblements de terre et d’ actes terroristes;
surtout les attaques du 11 septembre 2001. Pour la majorité des entreprises interviewées, les
évenements du 11 septembre ont été le seul cas d'interruption majeure des activités
aéroportuaires qu’ elles ont vécu. Leurs expériences sont résumées plus loin. La partie 3 présente
les deux scénarios d'interruption des activités de |’ aéroport de Vancouver que nous avons
élaboreés pour I’ éude. Ces scénarios ont été utilises pour les entrevues des entreprises au Canada
et aux Etats-Unis (laliste des participants est reproduite I’ annexe A.) La partie 4 contient les
observations que nous avons dégageées des entrevues sur les répercussions éventuelles majeures
de I'interruption des activités aéroportuaires. Nous décrivons d’ abord les principaux ééments
des secteurs clés et |es répercussions majeures éventuelles qu’ils subiraient. (Pour faciliter la
consultation, nous avons dressé une liste de ces répercussions sans annotation al’ annexe B.)
Nous avons aussi réuni dans un tableau les principaux groupes concernés et les répercussions
éventuelles auxquelles ils seraient exposés. La partie 5 résume quelques-unes des
recommandations de « pratique exemplaire » que nous avons dégagées des entrevues. La
brochure qui accompagne I’ é&ude, « Fermeture d’ aéroports — Guide al’ intention des entreprises »
contient des conseils en matiere de planification de la poursuite des affaires en cas d interruption
des activités portuaires.



1.1  Objectifs
La présente étude poursuit les objectifs suivants :

1. Résumer les connaissances actuelles sur I éventualité d’ une fermeture de |’ aéroport de
Vancouver (YVR) acause d’ une tremblement de terre ou d’ un acte terroriste et sur les
plans de mesures d’ urgence existants.

2. Déterminer les répercussions probables de la fermeture de I’ aéroport de Vancouver
(YVR) sur les entreprises et les établissements essentiels de Vancouver (y compris les
organisations d’ intervention d’ urgence) ainsi que I’ état de préparation de celles-ci.

3. Résumer leslecons retenues du coté américain ala suite du tremblement de terre de
Nisqually et de la catastrophe du 11 septembre en ce qui concerne les répercussions
économiques des fermetures d' aéroport et les mesures efficaces pour en palier les
consequences négatives.

4. Produire un guide de planification en cas de perturbation des activités aéroportuaires que
les entreprises pourront incorporer dans leurs plans détaillés de poursuite des affaires.

1.2  Méthodologie

La méthodol ogie employée a consisté a consulter des ouvrages pertinents, aidentifier les parties
concernées et aréaliser trois séries distinctes d’ entrevues. L’ étude des documents a permis de
documenter des cas récents de perturbation d’ activités aéroportuaires et de fermeture d’ aéroport
en Amérique du Nord. Nous avons également scruté de nombreuses bases de données

d’ établissements d’ enseignement et d’ organismes professionnels, dont Academic Search Premier
(General), Proquest Digital Dissertations (répertoire international de mémoires), Sociological
Abstracts (planification sociae et éaboration de politiques), Canadian Newspaper Sources,
COMPENDEX PLUS (génie et technologie), Search Hazlit (Natural Hazards Research and
Applications Information Center, Université du Colorado), Bureau de la sécurité des transports
du Canada, Air Reports, Quakeline (Multidisciplinary Center for Earthquake Engineering
Research), et TRIS Online (département américain des Transports). Cette recherche a été

compl étée par des communications par courrier électronique et par téléphone.

Avant de faire les entrevues, nous avons établi quels étaient les principaux groupes liés a

I aéroport international de Vancouver. A cette fin, nous avons pris connaissance des
commentaires des enquéteurs et analysé le contenu des entrevues. Cela a permis de créer un
sous-groupe de candidats pour les entrevues. Nous avons pris soin de choisir des personnes
provenant de tous les secteurs clés jugés particulierement vulnérables al’ interruption des
activités aéroportuaires.

Nous avons réalisé trois séries d’ entrevues, Au total, 35 entreprises et agences canadiennes et
ameéricaines ont été intervieweées ou ont fourni, par d’ autres moyens, des renseignements (se
reporter al’annexe A). Nous avons rencontré en personne les participants de larégion de
Vancouver et interviewé au téléphone ceux qui habitaient al’ extérieur. Les participants ont eu
I’ occasion de commenter la version provisoire du présent rapport.

Lapremiére série d’ entrevues visait a élaborer des scenarios plausibles de perturbation des
activités de I’ aéroport international de Vancouver (YVR). A cette fin, nous avons intervieweé des



membres importants de I’ administration aéroportuaire de méme que d’ organismes comme la
GRC, et des membres d’ entreprises majeures de transport agrien comme Postes Canada et des
compagnies aériennes privees. Les questions portaient sur les expériences antérieures de
fermeture d’ aéroport, les scénarios de catastrophes et |les plans pour parer a d éventuelles
perturbations. Deux scénarios d’interruption des activités de I’ aéroport de Vancouver —
tremblement de terre de grande intensité et un acte terroriste — ont été formulés (se reporter ala
partie 3).

Ladeuxiéme série d’ entrevues portait sur les répercussions possibles de |a perturbation des
activités de I’ aéroport sur les entreprises de larégion de Vancouver. Les questions touchaient
plusieurs aspects : |I” historique des entreprises et de I'industrie; la dépendance des entreprises vis-
avisde I’ aéroport; les modes de transport de rechange en cas de fermeture de I’ aéroport; la
planification de la poursuite des affaires et tout ce que suppose la perturbation des activités de

I” aéroport; |I'impact des attaques terroristes du 11 septembre; |I'impact probable des scénarios de
tremblement de terre et d’ acte terroriste; I’ identification des types d’ entreprises ou des secteurs
trés vulnérables & une perturbation des activités de I’ aéroport. A la suite des entrevues, nous
avons établi le répertoire des groupes concernés et des répercussions qu’ils subiraient.

Nous avions également I’ intention de modéliser, al’aide de I’information recueillie, I'impact
économique des scénarios de tremblement de terre et d acte terroriste. Mais étant donné la nature
plus qualitative que quantitative des propos, le projet a été abandonné. Nous nous sommes plutét
employés a compl éter le matériel des entrevues avec des données statistiques afin d’ établir le
contexte des répercussions.

Latroisiéme série d entrevues portait sur lesimpacts économiques, les lecons retenues et les
recommandations de « pratiques exemplaires » ala suite du tremblement de terre de Nisqually et
des attagues terroristes du 11 septembre. Sur ce dernier point, nous nous sommes attardés aux
entreprises de I’ aéroport national Reagan lequel a connu la plus longue fermeture. Lorsdela
sélection des participants américains, nous avons constaté gu’ on était toujours extrémement
discret a propos des répercussions du terrorisme — a un niveau jamais observé en rapport avec les
catastrophes naturelles — et que beaucoup d’ entreprises étaient réticentes a participer. Nous avons
donc di compléter les entrevues par des discussions avec des organisations comme I’ Arlington
Economic Development (AED) pour connaitre leur opinion sur les impacts économiques
majeures de la catastrophe. L’ information ainsi recueillie a été ajoutée au répertoire des
répercussions (partie 4) et alaliste des « pratiques exemplaires » recommandées (partie 5).

Pour assurer la confidentialité, le matériel des entrevues est utilisé ici sans indication quant a
I” auteur ou la source, a moins que I’ information ne soit dégja en circulation.



1.3 Impact économique del’aéroport international de Vancouver

L’ examen sommaire de I’impact économique de |’ aéroport international de Vancouver (YVR)
fournit un point de départ pour jauger lafagon dont une catastrophe pourrait ébranler I’ économie
delarégion. L’ aéroport de Vancouver est un des grands générateurs d emplois en Colombie-
Britannique. En 2000, on y dénombrait quelque 26 000 emplois directs, y compris les emplois
aupres des transporteurs agriens, de I’ administration aéroportuaire et des entreprises et
organisations de soutien immédiat (p. ex., les traiteurs et les expéditeurs de fret aérien). A Iui
seul, le fret aérien génére 4 000 emplois directs. En incluant les emploisindirects et induits,

I’ aéroport international de Vancouver génére 60 000 emplois dans larégion. En 2000, la
contribution directe de |’ installation au produit régional brut a été évaluée a 1,7 milliard de
dollars. Si I’on inclut lesimpacts indirects et induits, ce nombre grimpe a 3 milliards de dollars
(Administration de I’ aéroport international de Vancouver, 2001). En 2001, 15,5 millions de
personnes ont transité par |’ aéroport, embarquements et débarquements compris. Cela représente
une hausse de 55 p. 100 par rapport 1992 (www.yvr.calauthority/pax_stats/nov2002_pax.pdf).

Au chapitre du fret aérien, les importations et |es exportations de marchandises se sont chiffrées
en 2001 & 3,9 milliards et 1,7 milliard de dollars respectivement (Schrier, 2003). Vancouver vient
au deuxieme rang des aéroports canadiens pour le tonnage et au troisieme pour lavaleur du fret
(Mathieson, 1998). Sous ce dernier rapport, pres du tiers du fret entrant provient de la Californie,
et la plus grande proportion de ce fret origine d’ Asie. Parmi les autres principal es marchandises
arrivant a VVancouver, mentionnons le matériel informatique, les fibres optiques et les aéronefs.
Plus du quart du fret aérien sortant est destiné au Japon ou a Hong Kong (Mathieson, 1998). En
1996, quelque 40 p. 100, en valeur, des exportations par transport aérien de la Colombie-
Britannique étaient des produits électroniques. Les produits de poissons —y compris les panopes
du Pecifique, les huitres et les saumons — ont représenté 10 p. 100 des exportations tandis que les
produits agroalimentaires comme le ginseng, les champignons et |es baies fraiches en
constituaient 5 p. 100. Les métaux précieux et les produits audio et visuels ont également affiché
des pourcentages significatifs (B.C. Statistics, 1998).

L es exportations vers le Sud-Est asiatique dépendent de facon particuliére du transport aérien.
Environ 30 p. 100 des produits de la Colombie-Britannique sont exportés vers Hong Kong et
Singapore par lavoie des airs et moins de 10 p. 100 vers |’ Europe (B.C. Statistics, 1998).

Les effets des attagues terroristes du 11 septembre illustrent quelle forme auraient les
répercussions sur le transport agrien des catastrophes naturelles et d’ origine humaine. Bien que

I état de I’ économie avant le 11 septembre ait été la principal e cause du déclin des voyages au
Canada enregistré au cours des 12 mois subséquents, la situation a été grandement exacerbée par
cet événement. Au mois de juillet 2002, les vols d' aéronefs commerciaux ne s étaient pas encore
rétablis. Lacirculation transfrontaliére (E.-U. Canada) a particuliérement souffert, enregistrant
une baisse d au moins 10 p. 100 (Masse, 2002).

Les volumes de passagers et de fret al’ aéroport international de Vancouver ont été
considérablement réduits dans I’immédiat et, dans certains cas, les niveaux d' avant le

11 septembre n’ ont toujours pas été rattrapés. A preuve, les volumes de passagers — qui S étaient
accrus régulierement dans les années 1990 — ont chuté de 3,5 p. 100 en 2002. En

septembre 2001, ils ont é&té de 19 p. 100 moins élevés qu’ en septembre 2000. Les chiffres de



septembre 2002 se situaient toujours sous ceux de 2000, et ce, par 9 p. 100. Mais ce déclin n’ est
certainement pas entiérement attribuable au 11 septembre; d’ autres facteurs sont en cause,
notamment les conditions économiques au Canada, aux Etats-Unis et ailleurs dans e monde. Les
volumes de fret, quant a eux, ont rattrapé les niveaux antérieurs au 11 septembre sous le rapport
du tonnage?, sauf dans certains secteurs particuliers du fret.

2.0 Expériencesantérieuresd’interruption desactivités aéroportuairesala
suite de catastrophes

21 Tremblement deterre

Les aéroports ont toujours été susceptibles de subir des dégéts lors de tremblements de terre.
Selon Werner (1995), « les normes antisismiques qui S appliquent au réseau national de transport
aérien et a ses é éments ne rendent pas compte de I'importance du réseau pour I’ économie et la
securité des gens et sont, par surcroit, largement dépassées par |es connai ssances actuelles en
matiére de planification et d'ingénierie dont bénéficient les autres installations essentielles de ce
type ». Werner recommande différentes mesures sur le plan du rendement technique et de

I atténuation des dommages (1993; 1995).

Le grand tremblement de terre en Alaska en 1964 (magnitude de 8,4) et celui de Loma Prieta
(magnitude de 7.1) en 1989 fournissent des exemples éloquents de dégéts et de perturbation

d activités dans les aéroports (Werner, 1993; ABAG, 2000; EERI, 1990). Dans e premier cas, la
tour de contrdle de I’ aéroport d’ Anchorage s est effondrée, |’ aérogare a été lourdement
endommagé et les pistes et |les pipelines se sont fissurés. Et |es secousses sismiques de San
Fernando en 1971 (magnitude de 6,4) et de Whittier (magnitude de 5,9) ont fait éclater les vitres
des tours de contrdle.

Pendant le tremblement de terre de Loma Prieta en 1989, latour de contrdle et |’ aérogare de

I’ aéroport international de San Francisco ont subi des bris d’ équipement et des dommages
mineurs. Le service aéroportuaire a éé interrompu pendant 13 heures. Précisons toutefois que
I’interruption a été surtout due au nombre insuffisant de contréleurs aériens qui ont pu rentrer
travailler et assurer le fonctionnement sécuritaire de latour de contrdle (ABAG, 2000). Lors du
méme séisme, letiers (3 000 pi sur 10 000 pi) de la piste principale de |’ aéroport international
d’ Oakland a été détruit par laliquéfaction et le déplacement latéral du sol. Les crevasses ont
atteint 3 pieds de largeur et les boulances, 40 pieds. Les réparations d’ urgence sur lamoitié de la
partie endommagée ont duré 30 jours et il afallu compter 6 mois avant que |’ autre moitié
endommagée soit réparée. Pour quel ques entreprises, |es répercussions ont été importantes; un
établissement financier, par exemple, aloué des hélicoptéres comme solution de rechange
pendant trois mois apres le séisme.

Le tremblement de terre de Nisqually en 2001, qui afrappé larégion de Sedttle, a
considérablement réduit les transports aériens (EERI, 2001). Latour de contrdle de I’ aéroport
international SeaTac ayant été endommagée, on add utiliser une tour mobile et réduire la

! www.yvr.calauthority/pax_stats/ nov2002_pax.pdf
2 www.yvr.cal/pdf/authority/cargo_stats/ sept2002_cargo.pdf



capacité de |’ aéroport. Des dégéts d’ eau ont forcé la fermeture d’ une des aérogares pendant trois
jours. Boeing Field (aéroport international du comté de King), le principal aéroport de fret dela
région, asubi de lourds dégéts a cause de laliquéfaction du sol. La courte piste a été fermée
pendant deux jours et lalongue piste a été lourdement endommageée. Les gros avions aréaction
ont été cloués au sol plusieursjours, et les réparations d’ urgence de lalongue piste ont duré pres
de deux semaines (communications personnelles, C. Stewart).

L’ étude de lavulnérabilité aux séismes des agroports de larégion de la baie de San Francisco a
permis de dégager quatre principaux problemes (ABAG, 2000) :

1. L’endommagement des pistes par laliquéfaction du sol;

2. L’endommagement des tours de controle et des aérogares,

3. Les pannes de courant et de communications;

4. L’interruption des services de transport et d’ approvisionnement en carburant desservant
les aéroports.

Par ailleurs, I’ é&ude de lavulnérabilité aux séismes du transport aérien dans larégion du centre
des Etats-Unis a permis d’ identifier les six ééments des installations aéroportuaires les plus
exposés notamment, les aérogares, les pistes, I’ alimentation éectrique, les communications, les
radars, les carburants liquides et les transports (CUSEC, 2000). On estime qu’ apres un
tremblement de terre majeur, les aéroports se trouvant a proximité de son épicentre seraient
incapables de fonctionner pendant des semaines. |1 y aurait des répercussions sur les flots de
passagers et de fret et sur le transport des équipes et du matériel des secours d’ urgence.

2.2  Attaquesterroristesdu 11 septembre

Nous examinonsici les répercussions des attaques terroristes du 11 septembre sur les transports
aériens, notamment les interruptions de la circul ation aérienne, et les répercussions sur les
entreprises. Bien qu'il y ait déja eu des perturbations d’ activités aéroportuaires a cause de
menaces et d actes terroristes (se reporter au New Y ork Times, 1995), les événements tragiques
du 11 septembre revétent une grande importance pour notre étude, d’ une part, a cause de leur
ampleur inégal ée et, d’ autre part, parce qu’'ils ont été le seul cas de perturbation majeure vécu par
de nombreuses entreprises. |1s représentent donc une source de donnés cruciale pour prévoir les
effets potentiels de la perturbation des activités d’ un aéroport sur les entreprises.

Ces événements illustrent plusieurs aspects des attagues terroristes sur les aéroports notamment :

1. lanécessité de se doter de méthodes efficaces d' évaluation des menaces terroristes;

2. lafagon derégler lesretards, les détournements et les annulations de vol ainsi quele
traitement des passagers et des bagages,

3. lafacon d apaiser lapeur ainsi engendrée qui se traduit par des pertes durables de clients;

4. lesrépercussions en cascade sur les entreprises connexes qui desservent le systéme de
transport aérien ou en dépendent.



2.2.1 Perturbation du transport aérien

Les attaques terroristes du 11 septembre se sont répercutées sur tous les aéroports de I’ Amérique
du Nord. Aprés le second attentat sur le World Trade Center, la Federal Aviation Administration
(FAA) alancé uneinterdiction de vol clouant tous les avions civils au sol, et apres |’ attague sur
le Pentagone, €lle aordonné atous | es appareils survolant les Etats-Unis d atterrir. Lorsque des
bruits circulaient al’ effet qu’ un quatriéme avion se dirigeait droit sur la Maison-Blanche,

I” administration des aéroports de la région de Washington, la Metropolitan Washington Airports
Authority, afait évacuer I’ aéroport national Reagan et |’ aéroport international Dulles. La
fermeture de |’ espace aérien de I’ Amérique du Nord, un événement sans précédent, aexigé le
détournement massif de tous les avions en direction des Etats-Unis vers les agroports canadiens
et provogué une perturbation monstre de tous les voyages en avion au-dessus du continent
pendant les deux jours qui ont suivi et apres. Apres la seconde attaque sur le World Trade
Center, Transports Canada a ouvert son centre de coordination et S est préparé arecevoir les
avions déroutés de I’ espace aérien des Etats-Unis. Dans les quel ques heures qui ont suivi, le
Canada a accueilli, dans ses aéroports d’ un bout al’ autre du pays, 224 vols de passagers,
totalisant plus de 33 000 voyageurs, et 10 vols de fret (Transports Canada, 2003). Tous les
passagers ont d0 se soumettre aux formalités douanieres et tout le fret a di étre dédouané. On a
demandé a 237 courriers transatlantiques de rebrousser chemin vers |’ Europe. On ainterdit les
départs depuis les aéroports canadiens jusqu’ al’ apres-midi du 12 septembre, le temps d’ émettre
de nouvelles consignes de sécurité. Lalevée des restrictions de départ s est faite graduellement a
commencer par les vols continentaux qui avaient été déroutés. Dans la matinée du 13 septembre,
au moment ou I’ espace aérien américain était réouvert, on a autorisé le départ de tous les vols de
passagers, mais les restrictions sur le fret aérien ont été maintenues jusque dans la soirée du

14 septembre (ibid.)

L’ aéroport International de Vancouver a accueilli 34 aéronefs déroutés transportant plus de

8 500 passagers et quelques 24 000 bagages. Apres le débarquement, les voyageurs ont été
soumis aux contréles douaniers tandis que les bagages ont été déchargés et inspectés de nouveal.
Il afallu attendre au 14 septembre pour reprendre les horaires normaux des vols. La priorité a été
accordée aux aéronefs détournés et aux vols réguliers. Aucun nouveau vol n’'a été gjouté a ce
moment pour desservir les voyageurs dont les vols avaient été annulés durant la crise.

Une des collectivités canadiennes qui a été particulierement touchée par la perturbation du
transport aérien le 11 septembre — un cas bien documenté — a été Whitehorse au Y ukon. Deux
vols de Boeing 747 de laKorean Airlines ont été déroutés vers |’ aéroport international de
Whitehorse. On croyait qu’ un des deux vols, soit le vol KAL HK 7464 (un 747 transportant
250 passagers), faisait |’ objet d' une tentative de détournement. L’ évacuation des écoles et de
certains béatiments (p. ex, des édifices fédéraux), lafermeture de laroute de I’ Alaska et la
défaillance du réseau de téléphonie mobile provoquée par I’ afflux massif d’ appels ont compliqué
lavie delapopulation et du milieu des affaires. Mais une fois le choc initial absorbé, quelques
entreprises de service (p. ex., des hétels) ont connu un bref regain des affaires. Pour en savoir
plus sur |’ expérience vecue par la collectivité et I’ administration de |’ aéroport, consultez e
gouvernement du Y ukon (2001).

L’ aéroport le plus touche par ces événements a probablement €té I” aéroport national Reagan de
Washington, DC. A cause de sa proximité avec des cibles potentielles dans Washington, des



fonctionnaires fédéraux ont ordonné sa fermeture immédiatement apres |es attaques sans bien
soupeser |es conséquences économiques d une telle décision. L’ aéroport est demeuré fermé
durant les 23 jours qui ont suivi. Aprés ce délai, on en a autorisé la réouverture en quatre étapes
étalées sur six mois. Le 15 avril 2002, I’installation était finalement entiérement ouverte. Mais
certaines restrictions demeuraient en vigueur, notamment I interdiction d’ acces frappant les gros
appareils, les aéronefs privés ou I’ aviation générale et I interdiction de décoller et d' atterrir la
nuit et d’ emprunter certaines trgjectoires de vol. En octobre 2001, les activités de vol al’ aéroport
national Reagan étaient inférieures dans une proportion de 82 p. 100 aux niveaux d octobre
2000; alami-décembre, les vols n’ éaient rétablis qu’ala hauteur de 47 p. 100 a cause des
problemes d' horaire des compagnies aériennes et de la pénurie d’ agents de securiteé aérienne
(Arlington, Virginia, 2001). Dans |’ ensemble, le nombre de passagers transitant par I’ aéroport est
passé de 15,9 millions en 2000 a 13,3 millions en 2001, puisa 12,9 millions en 2002
(Holzheimer, 2003). Ce déclin a été di, en partie, aux conditions dans I’ aéroport, aux tendances
générales dans |’ aviation en Amérique du Nord apres e 11 septembre (lesquelles sont liées au
ralentissement économique et aux effets du terrorisme sur les habitudes de vol des gens) et aux
pertes permanentes éventuelles dans | es effectifs de passagers au profit des autres aéroports
régionaux concurrents.

Les autres petits aéroports de la région de Washington, DC, ont continué de ressentir durant de
nombreux moins apres les événements terroristes les effets de leur fermeture. L’ aéroport Hyde
Field, un petit aéroport d’ aviation civile générale qui, avant les attagues terroristes, gérait

38 000 vols par année, a été fermé apres le 11 septembre et N’ a pas réouvert avant la premiere
semaine de mars 2002. |1 a été fermé de nouveau en mai faute de n’avoir pas pu se conformer
aux nouvelles régles de securité. Bien que les problemes furent rapidement résolus, Hyde Field
demeura fermé jusqu’ en juillet 2002 (The Washington Post, 25 juillet 2002, p.T03).

222 Répercussions sur lesentreprises delarégion de Washington, DC

L es perturbations prolongées des activités de I’ aéroport national Reagan ont engendré des pertes
importantes pour les entreprises locales. Le rétablissement a été tres lent, et I’ aviation générale (y
compris |’ aviation d affaires) n’ avait pas encore récupéré ses pertes au moment de la rédaction
du présent rapport. On a évalué que I’impact économique de lafermeture de I’ aéroport se
chiffrait a « 330 millions de dollars par jour pour I’installation et les entreprises du nord de la
Virginie et & 27 millions de dollars en revenus fiscaux pour I’ Etat et I’ administration locale »
(Rubin et Renda-Tanali, 2001: 9; citant le Business Week, 22 octobre 2001: 102). L es entreprises
logées al’ aéroport ont signal é des pertes atteignant 60 p. 100 pour I’ exercice a cause de la
fermeture, de laréduction de la capacité de I’ aéroport apres |’ ouverture et des baisses des
volumes de passagers dans I’ ensemble du pays. Les pertes économiques subies par |’ aéroport
Hyde et |es petites entreprises voisines ont été évaluées a des dizaines de milliers de dollars (The
Washington Post, 25 juillet 2002, p.T03).



Lafermeture prolongée de I’ aéroport national Reagan et |es restrictions imposées a sa
réouverture ont eu des répercussions majeures sur certains secteurs, notamment :

les compagnies aériennes,

les entreprises logées al’ aérogare,

les secteurs du tourisme et de |’ hébergement, surtout les hotels,
les taxis,

les concessionnaires de services aéronautiques sur place (p. ex., affréteurs de jets
d affaires).

L es compagnies aériennes, le tourisme et les entreprises logées al’ agroport ont le plus souffert
de lafermeture de I’ aéroport national Reagan. Depuis le 11 septembre, deux compagnies
aériennes importantes dans le nord-est des Etats-Unis, la United Airways et laUS Airways, ont
été forcées de présenter une proposition en vertu du chapitre 11. LaUS Airways a entame depuis
une procédure de rétablissement. Cette compagnie dépendait beaucoup de I’ aéroport national
Reagan et s I’installation n’ avait pas réouvert, la compagnie aurait cessé ses activités. Dansla
période qui a suivi le 11 septembre, beaucoup de personnes et d’ hommes d’ affaires ont limité
leurs déplacements. Pour les courts trajets, nombreux ont été |les passagers a opter pour d’ autres
moyens de transport comme le train (Amtrak). || s’ en est suivi une baisse considérable du
volume de la circulation aérienne pour les services de navette desservant I’ important corridor
nord-est des Etats-Unis.

Les entreprises logées al’ aéroport ont également été touchées par 1a bai sse des volumes de
passagers. En effet, selon certaines sources, une partie du trafic de I’ aéroport national Reagan a
€été détournée ou captée par des aéroports concurrents de larégion. Il y alieu de croire qu’ une
proportion du trafic perdu ne serajamais récupérée parce que, d une part, les voyageurs se seront
habitués a leurs nouveaux transporteurs et que, d’ autre part, on ne peut garantir que |’ aéroport
national Reagan ne fermera pas de nouveau a cause d’ un incident quelconque dans le futur. Les
petites entreprises indépendantes logées a |’ agroport sont devenues particuliérement vulnérables
acause du 11 septembre. Certaines, incapables de survivre a un mois de fermeture, ont cessé
leurs activités. En outre, quel ques grandes chaines nationales ont hésité a établir des points de
vente dans |’ aéroport parce que la menace d’ une autre fermeture planait toujours.

L e tourisme qui, selon la définition officielle, comprend a lafois les voyages d' affaires et les
voyages d agrément, est un moteur important de I’ économie de larégion du district de Columbia.
Toute baisse de I activité touristique retardera | e rétablissement des entreprises qui dépendent du
trafic de passagers al’ aéroport national Reagan. La ville de Washington est une destination
populaire aupres des groupes d’ écoliers et, depuis le 11 septembre, beaucoup de visites guidées
ont été annul ées, soit temporairement soit définitivement. Le marché des congrés ne s est pas
encore pleinement rétabli. La baisse du tourisme a frappé les entreprises connexes comme les
restaurants, les agences de location d’ automobiles, etc.

Les hétels, particulierement ceux installés dans I’ aéroport ou a proximité, ont également été
durement frappés. L e taux général d’ occupation en octobre 2001 a chuté de 16 p. 100 par rapport
au méme mois |’ année précédente. Une perte plusforte, soit 25 p. 100, a é&té enregistrée dans les
recettes de location de chambres. Beaucoup d’ établissements hoteliers ont abaissé leurs prix dans



le but de générer des affaires et de demeurer ouverts (Arlington, 2001). Les statistiques annuelles
montrent que les taux d’ occupation des hotels de la région ne se sont pas encore rétablis. En
2000, le taux moyen d' occupation était de 73,7 p. 100. En 2001, il a été de 68,7 p. 100 et en
2002, il achuté encore, s établissant a67,7 p. 100 (Holzheimer, 2003). Mais laencore, le
mouvement a la baisse a été attribuable en partie aux conditions économiques et aux conditions
des voyages en avion qui prévalaient dans tout |e pays et, dans une grande mesure, aux baisses
soutenues des volumes de passagers al’ aéroport national de Reagan et au ralentissement du
tourisme dans larégion de Washington, DC.

L es hétels de banniere se sont mieux rétablis que les petits hotels indépendants. Ce dernier
groupe ne disposait pas des ressources de publicité, de mise en marché, etc., nécessaires pour
S assurer un rétablissement rapide.

Un autre groupe durement ébranlé a été celui des chauffeurs de taxi. Environ 25 p. 100 de la
demande locale provient de I’ aéroport national Reagan. Les exploitants de taxis qui dépendent du
trafic de I’ aéroport ont signalé une baisse de 60 p. 100 de la demande, tandis que pour ceux qui
sont moins dépendants de cette source de clients, la baisse n’a été que de 15 p. 100. Beaucoup de
chauffeurs de taxi sont des entrepreneurs indépendants qui louent leur véhicule de compagnies
de taxi. Devant la bai sse importante de leurs recettes, ces derniéres n’ont eu d autre choix que
abaisser les prix de location de leurs véhicules (Arlington, Virginia, 2001). Le groupe des
chauffeurs indépendants illustre un important probléme : les travailleurs indépendants non
admissibles aux allocations de chémage se retrouvent sans aucun soutien des institutions
publiques en cas de blessure ou de perte de travail alasuite d' une crise. Les organismes d’ aide,
comme la Virginia Employment Commission et la Croix rouge, aident les groupes de travailleurs
et les établissements qui sont admissibles a des allocations. Ils ne sont pas intéressés a augmenter
leur charge de travail en allégeant |les conditions d’ admissibilité ou les conditions d’ acces a

I’ aide. En conséquence, |les entrepreneurs indépendants les plus ébranlés sur le plan économique
par les événements ont été ceux qui étaient les moins bien préparés afaire face ala situation

(T. Holzheimer, 2003).

Ces cas sont porteurs de lecons qui peuvent s appliquer a des endroits comme Vancouver,
toutefois certaines différences méritent d’ étre soulignées. Premiérement, I'impact sur I’ économie
régionale globale a été atténué par la disponibilité des deux autres grands aéroports qui
desservent larégion, |’ aéroport international Dulles et I aéroport international de Baltimore-
Washington. Dans le cas de Vancouver, |’ aéroport international majeur le plus proche est Seattle,
aquelques trois heures de route et de I’ autre cété de la frontiére. Deuxiemement, contrairement a
I’ aéroport international de Vancouver, |’ aéroport national Reagan n’ est pas un aéroport de fret
important pour larégion. Le gros des entreprises de fret est situé a Dulles.

223 I mpacts économiques dansla région de Vancouver

L es perturbations des activités de I’ aéroport international de Vancouver au moment des
événements du 11 septembre ont surtout été liées aux nombreux déroutements d’ avions dans

I’ espace aérien de I’ Amérique du Nord et al’ interdiction des vols de départ qui a été maintenue
pendant deux atroisjours. Le 11 septembre 2001, |’ aéroport a d( accueillir 34 appareils
déroutés, transportant plus de 8 500 passagers et 24 000 bagages. L’ arrivée massive de passagers
a engendré de graves problémes de surpopulation et des risques d’incendie. On a di assouplir les
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formalités de douane et modifier la procédure normale en autorisant les fouilles séparées des
passagers et de leurs bagages. La protection de tous les aéronefs cloués au sol a posé des
problémes de logistique. D’ autres problémes, comme |e manque de personnel au sol qualifié
pour certains types d’ agronefs (p. ex., lesBoeing 777) se sont gjoutés. Mais laprincipale
difficulté pour les entreprises dépendantes de I’ aéroport a été |’ absence d’ un organe officiel
central de communications. Les communications ont souvent été confuses et inexactes.

L es répercussions économiques ont éte tres diversifiées et certaines persistent. On présente dans
les pages qui suivent les types d’' impacts et quelques—uns des effets ressentis par |e systeme de
soins de santé et laville de Richmond, la municipalité voisine de I’ aéroport international de
Vancouver.

Un impact immédiat a été ressenti par les entreprises établies dans I’ aérogare. Certaines,
notamment les boutiques et les entreprises de service a bord des avions, ont fermé sur le champ a
cause de la confusion ambiante et de craintes sur le plan de la sécurité. L’ interruption des affaires
adurétroisjours le temps de mettre en place de nouvelles mesures de protection et de lever
graduellement les restrictions de vol. Cet état de chose a forcé de nombreuses mises apied. Les
tendances touristiques aprés le 11 septembre ont continué leurs effets sur les entreprises de

I’ aérogare eu égard a laréduction des vols nolisés de vacanciers (perte de Canada 3000) et au
resserrement des mesures de securité qui atenu les voyageurs al’ écart des boutiques et des
restaurants de I’ aérogare. Les entreprises qui desservent les avions sur |’ aire de trafic ont ressenti
des effets similaires a cause du regroupement des vols, de I’ abandon de certaines routes et de la
popularité croissante des voyages « sans fioritures » qui a entrainé une réduction du service de
restauration en vol.

L es pertes commerciales des compagni es agriennes ont été importantes a ce moment, se chiffrant
dans certains cas a plus d’ un million de dollars par jour d interdiction de vol. Les annulations
imputables au climat d’insécurité se sont poursuivies durant trois a quatre mois. Pour certaines
compagnies aériennes, le taux d annulation aavoisiné les 30 p. 100. Dans le but de stopper
I”hémorragie, ces derniéres ont regroupé leurs vols et abandonné certaines routes. Dans certains
cas, il afallu prés d’une année pour reprogrammer les vols annulés. Les volumes de passagers ne
Se sont pas encore rétablis aux niveaux d’ avant le 11 septembre.

Les restrictions imposees au service de transport postal sur les vols de passagers ont été
maintenues pendant quatre jours. On a appliqué un nouveau reglement qui prescrivait une
période de retenue du courrier dans le but d’ empécher I’ expédition de colis piégés. Une autre
mesure de précaution interdisait le chargement a bord des aéronefs de passagers des colis
dépassant le poids limite établi. Apresle 11 septembre, les menaces d’ attentat al’ anthrax ont
souligné la vulnérabilité du service postal a ce type d’ action terroriste. On arapporté 432 cas
d’ attentats présumés au charbon bactérien, ce qui a engendré une baisse de la productivité.

Les entreprises du secteur du fret, y compris les coursiers, ont été trés touchées par les
événements du 11 septembre. Le transport du fret aérien a été stoppé durant quatre jours, le
temps d’instaurer des consignes plus rigoureuses de sécurité. Les nouvellesregles et les
nouveaux réglements, émanant en grande partie du gouvernement américain, ont semé beaucoup
de confusion. A tel point que certaines compagnies aériennes, incapables de se conformer, ont
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préféré s abstenir d’ embarquer du fret pendant deux semaines. Par exemple, un réglement de
securité exigeait de ré-accréditer le personnel de vente et les expéditeurs de fret et n’ autorisait
gue les expéditeurs connus a transporter des marchandises. Comme il a été mentionné ci-dessus,
des périodes de retenue ont également été imposees. Le facteur temps est crucia pour le secteur
du fret et du courrier. A cause du manque d’ information pendant la crise, il a été difficile de
déterminer quelles marchandises pouvaient étre prises en charge par des transporteurs terrestres
et aquel moment. En outre, le nombre insuffisant d’ entrepdts a obligé afaire circuler les
marchandises. Les retards ont poseé des problemes de stockage. Des produits périssables ont été
perdus a cause des retards d’ expédition. La réduction des vols de passagers apres le 11 septembre
S est traduit par une baisse de la capacité d emport de fret. L’ interruption de ces activités
commerciales aforcé certaines entreprises de fret afaire des mises apied et a convertir des
postes permanents en postes a temps partiel pour réduire les pertes. Certains secteurs du fret
n’ont pas encore rattrapé les niveaux antérieurs au 11 septembre.

Letourisme, le deuxiéme plus grand secteur économique de la Colombie-Britannique, a
grandement souffert des répercussions de lafermeture de I’ aéroport le 11 septembre. Les
mesures palliatives immédiates ont été |aborieuses a cause de |’ absence d’ un centre de
coordination de I’information. Il a é&é difficile d’ informer correctement les gens (p. ex., on a
annoncé gue les hotels étaient compl ets alors que ce n’ était pas le cas). L’ industrie n’ était pas
non plus préte a traiter les traumatismes émotionnels des passagers coinceés. L’ incertitude qui
S est installée dans I’ industrie du tourisme aforcé I’imposition d’un gel des salaires et du
recrutement. Il y a eu une baisse importante du nombre des nuitées. Alors qu’ on prévoyait
8,6 millions de nuitées en 2001, seulement 8,3 millions ont été enregistrées. Les projections pour
2002, faites avant le 11 septembre, s établissaient a 8,8 millions de nuitées, mais leur nombre
réel aété de 8,3 millions.

Les navires de croisiére occupent une large part de I’industrie du tourisme a Vancouver. La
majorité des voyageurs atterrissent al’ aéroport international de Vancouver. Durant lacrise du
11 septembre, les navires se sont transformés en hotels pour accueillir les passagers coincés. Le
nombre des passagers a chuté depuis ces événements, mais ¢’ est en partie a cause du
ralentissement économique général. Un résultat direct de la crise a été la disparition de trois
petites compagnies dont la marge d’ exploitation était presgue nulle. On a cependant observé un
effet positif car quelques croisiéristes ont repositionné leurs navires en Amérique du Nord, y
compris aVancouver, a cause des incertitudes du marché dans certains coins perturbés du globe,
comme le Moyen-Orient et certaines parties de la M éditerranée — une situation qui aaccru le
potentiel commercial de larégion. Compte tenu que les Américains composent 80 p. 100 dela
clientéle des croisiéres, les intervenants de I’ industrie se sont concertés et ont tracé des itinéraires
« continentaux », pour refléter « la politique intérieure des Etats-Unis ».

Les hétels ont connu des hausses subites de leurs affaires gréce aux visiteurs coincés. Toutefois,
les annulations de chambres ont été nombreuses et une grande partie de ces revenus a été
irrémédiablement perdue. Des groupes de touristes n’ ont pas renouvel € leurs réservations et des
organisateurs de voyages ont cesse leurs activités. Cet état de chose a été en partie di a des
considérations économiques générales que les événements du 11 septembre ont exacerbées.
Comme il a été mentionné plus haut, le nombre de nuitées ne s est pas rétabli au niveau d’ avant
le 11 septembre. Les hétels situés dans I’ aéroport ou a proximité ont été particulierement touchés
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par la baisse des passagers agriens. |ls ont aussi eu a affronter la nouvelle concurrence exercée
par les établissements du centre-ville offrant des chambres atarif réduit pour attirer les visiteurs
qui auparavant répugnaient a payer plus cher la proximité des commodités de laville. Malgré
tout, les hotels de I’ aéroport ont aussi enregistré des gains puisgue les gens préférent maintenant
arriver laveille d’ un vol, prévu tét le matin, afin d’ avoir le temps de se soumettre aux controles
de securité.

L es établissements financiers ont également subi des contrecoups de |a perturbation des
transports aériens qui ont pris laforme de retards dans la compensation des cheques et le
paiement des factures. Bien que depuis les années 90, |es opérations financieres se soient
graduellement informatisées, il y a encore beaucoup d’ échanges de documents entre les centres
de traitement des données. Le principal impact des événements du 11 septembre a été le
probléme du respect des échéances de paiement de certains articles. Lacrainte d' un attentat a

I’ anthrax a été une autre conséquence. Les menaces d’ attentat biochimique dont les banques ont
étélacibleillustrent la vulnérabilité du secteur a ce type de perturbations des affaires.

L es établissements de soins de santé fonctionnent en général sur le principe d’ une autosuffisance
de 72 heures. Malgré quelques problémes d’ approvisionnement durant les événements du

11 septembre, la principal e préoccupation pour au moins un hopital a été d’ assurer des services
de soutien a son personnel et d’informer les parents sur lafagon d’ expliquer les événements aux
enfants.

L es services transfusionnel s dépendent du transport aérien pour expédier le plus rapidement
possible aux centres d’ analyse les échantillons de sang frais. Pendant la crise, les centres de
transfusion des régions é oignées de la Colombie-Britannique ont fermé parce qu’il leur était
impossible d’ expédier par route leurs échantillons frais au centre de fractionnement de
Vancouver dans le délai prescrit de huit heures. Aucun produit sanguin n’a été importé dans les
troisjours qu’ a duré la perturbation des transport aériens, mais on a autorisé un avion nolisé a
transporter des réserves de sang avant la réouverture de |’ aéroport au trafic passagers. Le grand
afflux de donneurs de sang a posé des problémes de stockage. On a accru les effectifs pour traiter
le sang prélevé durant la crise et I’ on arenforcé la sécurité du centre de fractionnement.

Laville de Richmond, voisine de I’ aéroport, est le principal partenaire municipa du programme
d'intervention d’ urgence. Alors que la direction des interventions était assurée par |’ aéroport
international de Vancouver, laville de Richmond a participé al’ organisation matérielle et fourni
du personnel et des services pour prendre en charge |les passagers coincés, ainsi que les
secouristes de |’ extérieur. Leréle delaville a été d’ aider les passagers a se loger, de mettre sur
pied un centre d accueil et de fournir du matériel comme de la nourriture et des tentes. Le
manque de communication et la mauvaise connaissance du protocole ont semé de la confusion
dansletravail (p. ex., réservations en double de chambre d’ hétel par les employés municipaux et
les compagnies aériennes). Il y aeu aussi |e probleme des codts admissibles a un remboursement
en vertu du programme provincia des mesures d’urgence : lamunicipalité et le gouvernement
provincia ne s entendaient pas sur la définition des colts admissibles et des codts relatifs au
travail normal du personnel municipal.
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3.0 Scénariosd’interruption des activités aéroportuaires

L es scénarios de catastrophes, décrits ci-apres, ont été préparés pour |les entrevues aupres des
entreprises de larégion de Vancouver dans le but précis de déterminer |es répercussions
potentielles de lafermeture de I’ aéroport sur les entreprises et I’ économie de larégion. Les
scenarios ont été élaborés al’ aide des commentaires de certains groupes concernes et de rapports
circonstanciels.

Il existe peu d’ éudes sur les conséquences d' un tremblement de terre dans le Lower Mainland.
Byrne et autres (1987) se sont penchés sur le risque de liquéfaction du sol al’ aéroport
international de Vancouver. La compagnie de réassurance Munich (1995[7]) a éaboré un
scénario détaillé de tremblement de terre pour la région métropolitaine de Vancouver, pas
uniquement pour |’ aéroport. Nous n’ avons pas trouvé de scénarios d’ événements terroristes
ayant pour théétre des aéroports.

31 Scénario detremblement deterre

Nous sommes un samedi ensoleillé de lafin juillet, en plein coaur de la saison touristique de
Vancouver. A 11 h 55, une secousse sismique superficielle de magnitude 7 se produit. Son
épicentre se trouve a 15 km al’ ouest de Vancouver, dans le détroit de Géorgie. Toute larégion
métropolitaine de Vancouver subit des dégats mineurs tandis que des dommages de modérés a
importants sont concentrés dans les plus vieux quartiers.

A |"aéroport international de Vancouver, le sol sablonneux se liquéfie sous les fortes secousses
qui durent 30 secondes. Laterre se souléve par endroits et de larges crevasses apparaissent. Les
pistes subissent de lourds dégats. Les brise-mer se |ézardent mais comme aucun tsunami ne se
forme ala suite du séisme, lesinfiltrations d’ eau sont mineures. Le vieil aérogare du trafic
intérieur subit des dommages aux fenétres, aux appareils d éclairage et aux plafonds suspendus.
L’ aérogare du trafic international et latour de contréle subissent des dégéts plutdét mineurs. La
route d’ accés reliant I’ aéroport alaville de Richmond est sévérement touchée, plusieurs
ouvrages d’ acces — dont e tunnel Massey Tunnel et de nombreux vieux ponts — sont mis hors
d état.

A cette heure, |’ aéroport est bondé. Entre 200 et 300 personnes ont besoin de soins médicaux, la
plupart pour des blessures mineures. On ne déplore heureusement aucun décés. Seules quelques
personnes ont céde a la panique mais lamajorité a évacué les batiments en bon ordre.

On ferme immeédiatement I’ aéroport afin d’ inspecter les dégats. En plus des dommages aux
pistes, aux aérogares et aux routes d acces, on constate des bris majeurs des services publiques.
L es génératrices auxiliaires fournissent un peu d’ énergie électrique pendant les réparations. Les
installations général es de télécommunications sont endommagées et surchargées. Le bris des
conduites d' adduction d’ eau municipales privent |’ agroport d’ eau potable. La conduite de
carburéacteur et les parcs de réservoirs de stockage ont été endommagés et |e service des
incendies a rapidement pris les mesures nécessaires pour prévenir tout risque de conflagration.
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Aprés |’ évaluation sommaire des dommages et de la sreté, I’ administration de |’ aéroport décide
de fermer I'installation pendant 12 heures, |e temps de nettoyer les dégats et de faire les
réparations urgentes. Toutefois, dans les deux semaines qui suivent, des répliques importantes
continuent de secouer larégion et chaque fois, on ferme I’ aéroport pour en réévaluer les dégats.
Leréseau routier de larégion de Richmond est considérablement perturbé et les employés de

I" aéroport et des compagnies aériennes ont de la difficulté arentrer au travail. A lafin dela
premiéere semaine, une piste est ouverte au deux tiers de salongueur normale et les avions sont
autorisés a décoller. A lafin de la deuxiéme semaine, certains vols d’ arrivée sont autorisés.
Toutefois, aucun atterrissage la nuit n’ est permis a cause du mauvais état des feux de piste.

L’ aéroport doit fonctionner pendant deux mois avec une capacité gravement réduite : avec des
pistes raccourcies, des services aux passagers et des franchisés moins nombreux, des systémes
d’ alimentation en eau et en énergie éectrique d’ appoint et des livraisons de carburant d’ avion
par camions empruntant des routes congestionnées®.

L es compagnies aériennes sont tres perturbées. Des lafin des secousses, la mgjorité des vols

d’ arrivée sont déroutés sur Calgary. Les agroports voisins, notamment Abbotsford, Victoria et
Seattle ont eux aussi ressenti les effets du tremblement de terre. Les répercussions du maintien au
sol forcé d' avions al’ agroport international de Vancouver se font sentir pendant presgque un
moins dans I’ espace aérien du Canada et prennent la forme de retards et d’ annulations de vols.

Laplupart des compagnies aériennes décident de réduire leur service sur Vancouver pendant un
Mois, voire jusgu’ atrois mois, en invoquant comme raison la perturbation des activités de

I’ aéroport et la baisse des voyages de tourisme et d’ affaires vers cette destination. Lesvolsa
destination des petites villes sont assurés en dernier. L’ accueil des passagers est davantage réduit
car on installe le matériel d’intervention d’ urgence et les secouristes dans |’ aérogare.

Le fret aérien est également touché. Le transport de fret a bord de vols de passagers souffre de la
réduction du service. Pour |es marchandises transportées a bord d’ avions-cargos, |es problémes
sont engendrés par |e raccourcissement de la piste, la congestion et les dommages subis par
certaines installations d’ entreposage. Le fret réfrigéré subit les effets de la panne de courant a

I’ aéroport. Le service postal connait de |égers retards, mais le courrier express et |e service postal
desservant les régions isol ées de la Colombie-Britannique sont les plus durement touchés.

3.2 Scénario d’événement terroriste

Nous sommes un samedi ensoleillé de fin juillet, en plein coaur de la saison touristique de
Vancouver. A 11 h 55, I’administration de |’ aéroport international de Vancouver apprend qu’ une
tentative de détournement d’ un avion transportant 400 passagers et membres d’ équipage est en
cours. Les pirates de |’ air exigent gue le gouvernement du Canada condamne la politique des

3 Au cours du tremblement de terre de 1989 de Loma Prieta (magnitude de 7,1), la piste de I’ aéroport international
d’ Oakland (& quelque 65 km de I’ épicentre) a subi des dégats par liquéfaction qui en ont réduit lalongueur de
10000 pi a7 000 pi. Les réparations d’ urgence ont duré une trentaine de jours. Lors du tremblement de terre de
Nisqually en 2001 (magnitude de 6,8), laliquéfaction du sol a également endommageé lalongue piste de |’ aéroport
Boeing Field a Seatlle. Il afallu compter plusieurs jours avant que les gros avions cloués au sol puissent décoller et
deux semaines avant que les réparations d’ urgence de la piste soient terminées.
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Etats-Unis al’ égard du Moyen-Orient et négocie lalibération des prisonniers que les autorités
ameéricaines détiennent toujours ala suite des enquétes menees apres le 11 septembre.

L’ avion sous |e contrdle des pirates atterrit al’ aéroport international de Vancouver. Latour de
contréle tente de le diriger vers un endroit isolé mais les pirates obligent le pilote a arréter
I"appareil sur la piste principale. Les négociations se dirigeant dans une impasse, les pirates
annoncent qu’ils ont déposé une bombe dans la soute a fret et qu’ilslaferont exploser si leur
demande n’ est pas satisfaite dans les 72 heures. Les renseignements qu’ils fournissent a
I’administration de I’ aéroport et ala GRC laissent supposer gque la menace réelle. Dans la soirée,
I’armée réussit a prendre | appareil d’ assaut. Les pirates sont tués. On découvre labombe et I’ on
réussit ala désamorcer.

Pendant I’ événement, les autorités fédérales et la GRC décident de fermer I’ aéroport compte tenu
de la nature de la menace. Pendant deux jours, les vols d’ arrivée sont déroutés sur Victoria,
Seattle, ou Abbotsford. Les vols de départ sont annulés. Les répercussions du maintien au sol
forcé d’avions al’ aéroport international de Vancouver se font sentir pendant presgue un moins
dans |’ espace aérien du Canada et prennent laforme de retards et d’ annulations de vols. Le
service postal connait de légers retards, mais le courrier express et |e service postal desservant les
régions isolées de la Colombie-Britannique sont les plus durement touchés. Une fois I incident
terminé, les vols reprennent suivant |” horaire habituel. Mais les voyages touristiques a
destination de Vancouver subissent des effets qui perdurent plusieurs mois.
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4.0 Répercussionsdel’interruption desactivités aéroportuaires

On a établi un répertoire des répercussions subies par les groupes concernés ala suite d’ une
perturbation majeure des activités agroportuaires en puisant dans des ouvrages pertinents et les
entrevues réalisées aupreés d entreprises et d organisations aux Etats-Unis et au Canada. Les
principaux groupes sont indiqués au paragraphe 4.1 avec les répercussions les plus importantes
gu'’ils ont vécues, expliquées en détail. Nous avons mis |’ accent sur les répercussions éventuelles
de la perturbation des activités de I’ aéroport international de Vancouver. Pour faciliter la
consultation, une liste sommaire des principal es répercussions est reproduite sans annotation a
I”annexe B. Le paragraphe 4.2 contient une liste plus compléte des groupes spécifiqguement liés a
I’ aéroport international de VVancouver. Enfin, le paragraphe 4.3 présente la liste détaillée des
répercussions.

4.1  Principaux groupes concernés et r éper cussions majeures
41.1 Transport aérien (passagers)

e Lesdétournements de lacirculation aérienne risquent d’ engendrer des complications et des
co(ts suppl émentaires pour les compagnies aériennes au chapitre de I’ affectation du
personnel et des services en vol.

Alors que les aéronefs en vol sont déroutés vers d autres aéroports régionaux, |e débarquement et
lareprise du service de restauration supposeront des co(ts supplémentaires. En outre, le
déplacement du personnel aterre vers d autres aéroports peut s avérer difficile surtout si le
réseau routier était inutilisable aprés un tremblement de terre.

e Une catastrophe peut engendrer des répercussions financieres importantes a cause des
annulations et des remboursements.

Apresle 11 septembre, certaines compagnies aériennes ont vu leur taux d annulation grimper
jusqu’a 30 p. 100. Les volumes de passagers ont souffert des annulations pendant deux atrois
mois. Pour pallier le probleme, on aréduit ou annulé les services sur certaines routes. Les colts
d’ assurance ont considérablement augmenté aprés le 11 septembre. Les aéroports sont demeurés
fermés pendant deux jours méme pour les départs, et |es compagnies aériennes ont perdu des
millions de dollars. Généralement, la peur engendrée par les événements terroristes fait chuter les
volumes de passagers par 20 p. 100 mais si la menace visait spécifiquement les Canadiens, la
baisse pourrait atteindre 50 p. 100. Rebétir une clientele aprés une catastrophe suppose des codts
supplémentaires, par exemple, en publicité et en réduction de tarifs.

e L’impact sur les compagnies aériennes serait maximal si |a catastrophe se produisait en haute
saison estivale.

A Vancouver, la haute saison touristique s étale de juin a septembre (voir ci-dessous). Les

volumes de passagers sont également élevés durant les deux atrois semaines des Fétes de fin
d année.
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4.1.2 Transport aérien (fret)

e Compte tenu de I'importance du facteur temps pour de nombreuses marchandises
transportées par avion, des interruptions, méme de courte durée, pourraient avoir de lourdes
conséquences économiques.

Le fret aérien se compose en général de produits d’ utilité temporaire, notamment des produits
périssables, comme les produits alimentaires frais, ou des produits urgents, comme des piéces de
rechange de machine ou des documents juridiques. Il peut s agir aussi de produits saisonniers
comme des vétements ou de marchandises de Noél. Un des interviewés a cité I’ exemple d’ une
scierie sur I'1le de Vancouver qui afailli perdre un contrat de 30 millions de dollars si la piéce
de machinerie commandée d’' urgence avait été bloquée quelque part.

e Lefretinternational (outre-mer) pourrait étre particulierement touché.

Lefret transfrontalier (Canada-Etats-Unis) peut étre transporté par camions. Mais |es solutions
de rechange sont moins nombreuses pour le fret destiné al’ étranger. Le transport maritime,
beaucoup plus lent, ne conviendrait pas aux marchandises d’ utilité temporaire. Une solution
consisterait a transporter les marchandises par camion jusgu’ a Seattle ou elles seraient
embarquées a bord d’ avions.

e Lesrestrictions sur les atterrissages de nuit pourraient avoir des répercussions majeures sur
certains transporteurs de fret et entrainer laradiation de Vancouver de certaines routes de
fret.

L es avions-cargos voyagent en général suivant des horaires qui exigent le chargement de nuit des
appareils. Ces horaires sont souvent rigides. Par exemple, pour les compagnies de courrier
aérien, tout le fret dans le systéme (al’ échelle national€) doit arriver, dans une fenétre temporelle
définie, aux installations centrales pour y étre trié et chargé a bord des aéronefs en partance. Les
retards engendreraient des répercussions inadmissibles dans tout |e systéme. Sans la possibilité
de décoller lanuit a Vancouver, la fenétre temporelle pourrait étre hors de portée pour certaines
compagnies de fret aérien qui n’auraient alors d autre choix que de rayer temporairement
Vancouver de leurs routes. Une telle mesure ne poserait pas de probléme puisgue Vancouver est
la derniere borne du réseau de transport agrien. Apresle 11 septembre, une compagnie araye
définitivement Vancouver de son réseau nord-américain afin de réduire ses colts. Elle préférait
transporter ses marchandises par camion jusqu’ a Seattle ou celles-ci étaient réintroduites dans
son réseau agrien.

e Leservicedefret aérien de certaines compagnies aériennes commerciales est vulnérable aux
annulations de vols et aux modifications qu’ on apporte aux horaires pour accommoder la
clientele des passagers.

Letransport du fret aérien par les compagnies aériennes est principalement un sous-produit du
transport des passagers. Le fret est embarqué dans la partie de la soute non occupée par les
bagages. Pour les transporteurs aériens canadiens, prés de 85 p. 100 du fret est transporté a bord
de vols réguliers ou de vols nolisés plutét que par avions-cargos (Mathieson, 1998). Pour Air
Canada, les recettes du fret en 2000 ont représenté seulement 6 p. 100 des recettes total es.
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Lorsgue les compagnies aériennes décident de réduire |e service passager, la capacité de
manutention du fret s’ en trouve également réduite. Par exemple, en 2000, Air Canada et des
compagnies aériennes canadiennes ont fusionné leurs calendriers de vols internationaux. Celaa
eu comme effet de réduire le service de fret et de compliquer lavie a certains expéditeurs
(Transports Canada, 2000). Les annulations de vols de passagers aprés le 11 septembre se sont
répercutées sur le fret.

e Lesredtrictions et les politiques de réglementation émanant non seulement du gouvernement
fédéral mais aussi de I’ administration américaine peuvent avoir des répercussions sur le fret
aérien.

Apresle 11 septembre, I’ administration de I’ aviation américaine aimposé des mesures
supplémentaires de sécurité, comme des périodes obligatoires de retenue du fret dans des
entrepOts. Les autorités canadiennes ont rapidement emboité le pas. Si les Américains devaient
imposer de nouvelles restrictions, comme I’ interdiction de transporter du fret a bord des avions
de passagers, |’ industrie canadienne du fret aérien subirait probablement des conséquences
majeures et immédiates.

e Lefret detransbordement est particuliérement susceptible d’ étre détourné de Vancouver s
une catastrophe frappait la région.

Le fret aérien en partance de Vancouver provient non seulement du Lower Mainland, mais aussi
del’ Alberta, del’est du Canada, et d' aussi loin que I’ Oregon. Prenons un exemple pour illustrer
cette situation : un grand manufacturier de pieces de |’ Oregon envoie sa marchandise par camion
jusqu’a Vancouver ou €elle est embarquée dans des vols sans escale vers |’ Asie. Les piéces sont
assemblées en Asie puis les produits finis sont transportés par avion en Amérique du Nord ou ils
sont distribués et vendus. Si |’ aéroport de VVancouver interrompait ses activités, les marchandises
seraient probablement expédiées depuis Seattle ou San Francisco. Le détournement du fret de
Vancouver signifierait une baisse des affaires pour les compagnies locales du secteur du fret,
comme les compagnies d’ entreposage et de manutention, les courtiers en douanes, les
expéditeurs, etc.

e Letransport mer-air souffrirait beaucoup de la perturbation des activités aéroportuaires.

Lamondialisation a entrainé une hausse du transport mer-air du fret. Par exemple, des tissus sont
expédiés par bateau de I’ Asie jusgu’ a Vancouver, ou ils sont dédouanés au port puis transportés
jusqu’al’ agroport pour étre expédiés par avion jusgu’ en Europe. Autre exemple; les moteurs

d’ automobile sont fabriqués, au Japon, expédiés jusqu’ a Vancouver par mer puis par air jusgu’ en
Europe ou ils sont assembl és. Ce sont en quelque sorte des marchandises de transbordement. Si
une catastrophe frappait |’ aéroport de Vancouver, cette activité commerciale pourrait rapidement
étre perdue au profit des villes portuaires de la cote ouest américaine comme Los Angeles,

San Francisco, Portland ou Seattle. On a pu constater la grande souplesse du transport de ce type
de fret pendant la gréve, en automne 2002, des employés de port de |a cote ouest aux Etats-Unis.
En effet de grandes quantités de fret ont été détournées vers Vancouver. En outre, certaines
cargaisons ont €té expediées par avion jusqu’a Vancouver puis transportées par camions aux
Etats-Unis.
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e Les petites entreprises moins diversifiées du secteur du fret subiraient des torts importants.

Dans le secteur du courrier aérien, les plus grosses entreprises exploitent déja un systeme de
transport air-terre et possedent leur propre flotte de camions. Si le transport aérien connaissait
une perturbation majeure, ces entreprises auraient le moyen de se rabattre sur le systeme de
transport terrestre. Les petites entreprises, quant a elles, qui ne font que du transport aérien,
auraient plus de difficulté a opérer latransition. Elles risquent d’ étre confrontées a une pénurie
de camionneurs artisans si la demande explosait apres une catastrophe. Si une catastrophe
frappait I’ aéroport de Vancouver, jusqu’ alamoitié du fret serait probablement détourné versle
transport terrestre parce que les clients éviteraient I’ aéroport. Beaucoup de grosses entreprises du
secteur font des affaires dans plus d’ une ville et sont, par conséquent, localement diversifiées; les
petites entreprises qui font des affaires uniquement & VVancouver seraient touchées durement. La
fermeture de |’ aéroport pendant un atrois mois pourrait éventuellement en faire sombrer
guelques-unes.

e Laconcentration des industries autour de |’ aéroport décuplerait les effets d’ un tremblement
deterre.

Un tremblement de terre qui causerait de lourds dégéts a |’ aéroport endommagerait aussi les
installations (béatiments, services publics, routes) utilisées par les entreprises oeuvrant dans le
secteur du fret aérien. Le Cargo Village de I’ aéroport international de VVancouver abrite plus de
150 compagnies dans une douzaine de batiments®. 11 s agit, entre autres, de compagnies de
courrier intégré, de camionneurs, d’ expéditeurs de fret, de courtiers en douane, de compagnies de
manutention et d entreposage, etc. Plus de la moitié des courtiers en douane du Lower Mainland
se trouvent dans le Cargo Village.

4.1.3 Entrepriseslogéesal’ aéroport

e Lesentreprises - surtout les petites - qui desservent les compagnies aériennes et |es passagers
dans |’ aéroport seraient durement touchées par la perturbation des activités de |’ aéroport.

Les événements du 11 septembre ont durement touché un grand nombre de ces entreprises. Par
exemple, certains traiteurs ont mis a pied lamoitié de leur personnel. En effet, devant la baisse
des volumes de passagers apres le 11 septembre, les compagnies aériennes ont tenté de réduire
leurs colts en réduisant le service en vol. Les volumes de clients des commerces logés a

I’ aéroport ont suivi les tendances des volumes de passagers (ci-dessus); plus de douze mois aprées
le 11 septembre, les volumes ne se S ont pas encore rétablis.

e Labaissedes affairesal’ aéroport aurait des répercussions importantes sur I’ économie de la
région métropolitaine de Vancouver.

L es entreprises desservant les compagnies agriennes et |les passagers achétent pour des millions
de dollars de produits locaux. Par exemple, les aliments frais servis a bord des aéronefs en
partance de VVancouver proviennent de distributeurs locaux.

4 www.yvr.cal/pdf/business
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414 Tourisme

e Lescatastrophes, comme les tremblements de terre, qui terniraient I’ attrait de Vancouver
comme destination touristique, engendreraient des pertes importantes et durables dans
I"industrie du tourisme.

L es touristes pourraient penser que Vancouver est particuliérement exposé aux tremblements de
terre. Aprés une secousse sismique de forte intensité, le tourisme pourrait connaitre au moins
deux années difficiles. Les organisateurs de voyages et |es agents de voyages de partout dans le
monde sont d’ importantes sources de touristes; une perturbation, comme un tremblement de
terre, pourrait inciter ces précieux fournisseurs a privilégier des destinations concurrentes. Les
répercussions de certains actes terroristes, comme un détournement d’ avion, peuvent étre
moindres si Vancouver en n’ est pas percu comme lacible visée. Les actes de terrorisme s'ils
duraient longtemps ou visaient des Canadiens, engendreraient des pertes considérables.

e Letourisme est trés vulnérable aux événements terroristes.

La catastrophe du 11 septembre an entrainé des pertes importantes dans e secteur du tourisme.
En septembre 2001, les recettes de la location des chambres d’ hétel ont chuté de 16 p. 100 dans
le Lower Mainland (B.C. Stats, 2002a). L’ organisme de tourisme de Vancouver, Tourism
Vancouver, a estimeé que, de septembre a décembre 2001, il a eu 282 000 visiteurs de passage de
moins et des pertes de 120 millions de dollars en dépenses des visiteurs a cause des attaques du
11 septembre. Les répercussions ont perdure toute I’ année 2002, alors que les pertes au chapitre
des dépendes des visiteurs ont été évaluées a 87 millions de dollars, entre janvier et mai, en
comparaison avec les prévisions « sans le 11 septembre ». Les volumes de visiteurs ont é&é, dans
I’ensemble, pres de 6 p. 100 plus faibles en 2002 (Prefontaine, 2002). On croit que la situation
reviendraalanormale d’'ici 2004. Les événements du 11 septembre ont exacerbé certains
facteurs comme les conditions économiques planétaires.

e L’industrie de soutien des croisieres risque de perdre son marché au profit de Seattle en cas
de catastrophe.

La concurrence de Seattle, ou I’ on agrandit déjala nouvelle gare croisiériste, préoccupe déja
I"industrie des croisieres établie a Vancouver. Si laville était frappée par un gros tremblement de
terre, les croisiéristes pourraient bien adopter Seattle comme port d’ attache. Environ 80 p. 100
des passagers de navires de croisiere arrivent en avion al’ aéroport international de Vancouver.
Chaque navire en partance de Vancouver génére quelque 1,5 million de dollars en dépenses en
Colombie-Britannique et en Alberta; pour I’ ensemble de I’ année 2002, les dépenses ont totalisé
plus de 500 millions de dollars. Elles comprennent les repas, I’ essence, |” hotel, les transports
locaux et les achats en mer (North West Cruiseship Association, 2002).

e Lespetites entreprises du secteur touristique et les entreprises afaible marge bénéficiaire et a
petite réserve de caisse sont particulierement vulnérables en cas de catastrophe.

Apres le 11 septembre, quel ques-unes de ces entreprises ont fermé (Prefontaine, 2002). Par

exemple, des organisateurs de voyages desservant des touristes coréens et japonais — un secteur
déja éprouveé par les conditions économiques en Asie — ont été acculés alafaillite. Des cas
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semblables ont été signalés dans la région de Washington, DC. L’industrie des voyages avait
déja entrepris une restructuration avant le 11 septembre, mais ces événements ont pousse
beaucoup d’ agents de voyage a se retirer des affaires.

e Une catastrophe qui surviendrait I’ éé, par surcroit une fin de semaine, aurait des
répercussions majeures sur le tourisme.

A Vancouver, lagrosse période du tourisme vade mai & octobre, juin et septembre étant les plus
actifs. Le ski apporte sa contribution au tourisme en hiver, de méme que les congrés, maisle
marché des croisiéres en Alaska en partance des Etats-Unis demeure le principal marché
touristique. Une catastrophe qui surviendrait en juillet, par exemple, pourrait nuire au reste de la
saison estivale. La plupart des clients de croisiéres arrivent et quittent les fins de semaine.

e Certaines entreprises pourraient enregistrer des gains immeédiats a cause d’ une catastrophe
mais ces gains seraient annulés par |es pertes along terme.

Apreés une catastrophe, comme celle du 11 septembre, il peut y avoir une courte explosion de la
demande de logements, surtout dans le voisinage de |’ aéroport. Ce gain immeédiat ne durera que
le temps du séjour forcé des voyageurs. C' est toute I’ industrie hoteliére qui aperdu de I’ argent
apres le 11 septembre.

e Dansle secteur du tourisme, les affaires perdues sont difficiles a récupérer.

Dans le secteur du tourisme, une perte est habituellement permanente. Le 11 septembre, par
exemple, des visites touristiques ont été annul ées plutdt que reportées a une date ultérieure. En
général, les réservations de chambres d’ hétel et de restaurants sont annulées plutot que reportées.

4.1.5 Agriculture, péches et aquaculture

e Lesexportateurs de produits de poisson haut de gamme vers |’ Asie seraient touchés d’ une
facon particuliérement sévere.

Letransport aérien est essentiel al’ exportation des produits de péche haut de gamme, dont un
grand nombre sont expédiés frais ou vivants. Les produits de la péche représentent environ

10 p. 100 des exportations par air de la Colombie-Britannique. La province a exporté, en 2001,
par avion quelque 54 millions de dollars, soit 1,9 million de kilogrammes, de panopes du
Pacifigue, surtout vers Hong Kong et d autres parties de la Chine (B.C. Stats, 2002b). Les autres
produits exportés sont les mollusques, les huitres et |es crabes. Beaucoup d’ expéditeurs et

d’ entreprises d’ exportation de produits alimentaires périssables sont situés a proximité de

I” aéroport, sur le territoire de laville de Richmond. Lors de I’ interruption des servicesle

11 septembre, un exportateur de fruits de mer frais a di jeter pour des millions de dollars de
produits gatés.

e Lesexportateurs de cerises (en saison) et d autres produits frais sont particuliérement
vulnérables.
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Le cerises sont un produit d’ exportation majeur ala mi-été. Presque la totalité des revenus
annuels d’ exportation est réalisée en été. Toute perturbation majeure serait catastrophique pour
I"industrie. Beaucoup d exportateurs habitent I’ Etat de Washington, et la vallée de I’ Okanagan.
L es producteurs locaux souffriraient le plus car il leur serait colteux et laborieux d’ établir de
nouvelles liaisons avec d’ autres villes comme Seattle ou Spokane.

4.1.6 Petites entreprises

e Les petites entreprises sont particulierement vulnérables aux perturbations des activités
aéroportuaires.

L es petites entreprises sont surtout vulnérables aux catastrophes, de méme qu’ aux perturbations
des activités aéroportuaires. Par exemple, apres le 11 septembre les grosses entreprises logées
aux aéroports toucheés disposaient de plus de ressources et d’ une meilleure capacité d’ adaptation
gue les petites. Le restaurant d’ un réseau aréussi atransférer alafois son personnel et les
produits périssables a des établissements en ville. Les grosses entreprises disposent de plus de
ressources pour palier les ralentissements prolongés des voyages en avion, pour prévoir des
mesures d’ urgence et pour financer une campagne de publicité post-catastrophe pour regagner
leur clientéle. Les grosses sociétés qui dépendent du transport du fret aérien négocient parfoisla
priorité de service avec des courriers ou ont les moyens de négocier rapidement des
arrangements de transport alternatif. Par exemple, un important établissement financier a pu
mettre sur pied son propre systeme de transport terrestre dans les jours qui ont suivi le

11 septembre. Dans le secteur du fret, un systéme de dédouanement électronique serait mieux
adapté aux situations critiques que les systemes de formulaires de papier, et lamajorité des
entreprises qui ne se sont pas encore converties al’ éectronique sont les petites entreprises.

4.1.7 Collectivitésrurales de la Colombie-Britannique

e Lescollectivitésisolées al’ extérieur du Lower Mainland sont vulnérables aux
ralentissements du transport aérien par suite d’ une catastrophe qui frapperait VVancouver.

Beaucoup de ces collectivités dépendent dans une large mesure du transport aérien pour le
courrier (p. ex., chéques de pension du gouvernement) et les marchandises générales comme les
produits alimentaires et les médicaments. Méme pour les collectivités a portée du transport
routier, les retards seraient importants. Par exemple, le transport de produits alimentaires de
Vancouver a Whitehorse prend une journée par avion mais quatre jours par camion. Vancouver
est la plague tournante pour la presque totalité du transport aérien de fret a destination ou en
partance de la Colombie-Britannique. Celainclut le fret transporté a bord des avions des
compagnies aériennes commerciales et |e fret transporté par des avions-cargos. Si une
catastrophe survenait, des considérations de co(ts et de logistique pourraient forcer les
compagnies aériennes arationaliser leur service, auquel cas les réseaux intérieurs, surtout ceux
desservant les collectivités rurales de la Colombie-Britannique, seraient reléguer au dernier rang.

23



4.1.8 Santé

e Lesecteur des soins de santé dépend du transport aérien pour expédier des produits a durée
de vie trés critique comme le sang et |es organes de transplantation.

L es produits médicaux a durée de vie critique souvent expédiés par avion sont, entre autres,

I” équipement médical, les organes vivants, des échantillons, certains produits pharmaceutiques,
le sang, etc. Une interruption du transport aérien pourrait se traduire par des retards dans le
service aux patients et un refoulement dans le systéme. Quelque 60 p. 100 des organes utilisés
dans les blocs opératoires de Vancouver sont expédiés al’ agroport depuis les autres régions de la
Colombie-Britannique et du Canada. Le délai de transport n’ étant que de quatre a six heures pour
le coaur et les poumons, méme les organes en provenance de Seattle sont expédiés par avion a
Vancouver. Le délal varie selon les organes : entre six et huit heures pour un pancréas et environ
douze heures pour lefoie et lesreins. || est parfois aussi nécessaire de transporter des patients qui
viennent de différentes régions de la province. L’ aéroport d’ Abbottsford pourrait étre utilisé
comme installation de rechange si I’ état des routes le permettait. L’ aéroport de Bellingham dans
I’ Etat de Washington est une autre solution, quoique le choix soit moins convenable compte tenu
des complications que peut engendrer |e passage de la frontiére avec des organes humains. En
cas de perturbation majeure des activités de I’ aéroport, les gens en attente d’ une transplantation
risqueraient de mourir puisque les organes, les fournitures et |’ équipement médical n’ arrivaient
pas a temps.

e Le secteur des soins de santé de la Colombie-Britannique dépend du transport aérien pour
S approvisionner en fournitures médicales.

Tous les hdpitaux et les principaux établissements de soins de santé de Vancouver dépendent du
transport aérien pour obtenir une partie importante de leurs fournitures médicales. Un hépital a
indiqué que le quart de ses fournitures arrivaient al’ aéroport international de Vancouver. Pour
certaines fournitures, le stock au complet provient de distributeurs et de fabricants de I’ Ontario et
du Québec. Etant donné |e peu d’ espace de stockage dans | es hdpitaux, |es fournitures sont
commandées au moment adéquat, d’ ou la grande dépendance des hopitaux sur des livraisons
fréguentes. Mais méme dans les situations normales, les livraisons régulieres sont souvent
executées en priorité a cause des arriérés de commande. Lalivraison de la solution pour
hémodialyses est cruciale. La solution est livrée trois fois par semaine et doit étre disponible en
tout temps. D’ autres exemples de fournitures livrées par avion sont les tubes a perfusions
intraveineuses et |es solutions intravei neuses, les prosthéses et | es stimul ateurs cardiaques.
Toutes sortes d’ équipements médicaux sont livrés par avion. Il n'y pas de solutions de rechange
viables al’ aéroport. Malgré la disponibilité des hélicoptéres (qu’ on utilise couramment pour
transporter des traumatises) et des petits appareils en cas de perturbation de I’ aéroport
international de Vancouver, ces moyens n’ offrent pas une alternative valable pour les gros
volumes de fournitures demandés chague semaine. L’ accessibilité des autres agroports, comme
Abbotsford ou Victoria, dépendra non seulement de leur survie ala catastrophe mais aussi de

I état du réseau routier.
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4.2  Partiesconcernéesal aéroport international de Vancouver

Beaucoup de groupes concernés, y compris ceux qui n’ ont pas été mentionnés dans
I’introduction de la section précédente, seraient touchés par lafermeture de |’ aéroport ala suite
d’ une catastrophe. Le tableau 1 présente les principaux groupes répartis dans quatre catégories :

les groupes logés a |’ aéroport, les agences fédérales, les entreprises et |es autres.

Tableaul  Principaux groupes concernés del’ aéroport international de Vancouver
. Gouver nement :

Aéroport fédéral Entreprises Autres
Compagnies aériennes | Agriculture Canada Banques B.C. Ambulance
(passagers) e Banque de commerce
¢ Air Canada e Banque de Montréal

e AlaskaAirlines
e American Airlines
e British Airways
e Cathay Pacific
e ChinaAirlines
o Japan Airlines
e Korean Airlines
e KLM

e Lufthansa

e Quantas Airway
e United Airlines

e Bangue nationale
e Scotiabank
e Toronto Dominion

o WestJet
Administration de Douanes Canada Agencesdelocation Société canadienne du
I’ aéroport Agence du revenu du d’automobile a sang

e Service d' urgence de
I’ aéroport

Canada

proximitéde

|’ aéroport

e Discount Car &
Truck

e Enterprise Rent-a
Car

e Dollar Rent-a-Car
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Aéroport

Gouver nement
fédéral

Entreprises

Autres

Hotel del’aéroport :
o Hotel Fairmont

Postes Canada

Courtiersen douane

e A&A Contract
Custom Brokers

e BGL Brokerage Ltd.

¢ Cole Internationa
Inc.

e Emery Customs
Brokerage

¢ Pacific Customs
Brokers Ltd.

e Russdll A. Farrow
Ltd. (Farrow Group)

e Summit Customs
Brokers

¢ Worldwide Custom
Brokers Ltd.

Consulats
e Consulat britannique
e Consulat du Japon
e Consulat américain

Personnel de SCRS Expéditeursdefret Croisiéristes
I’ aéroport e Adanac International | Associations
e mécaniciens Forwarders Ltd. ¢ Holland America
e bagagistes e Braycon Line
International Inc. e Princess Cruises &
e Danzas AEI Tours
I ntercontinental o Northwest
e Golden Jet Freight Cruiseship
Forwarders Inc. Association
¢ Kintetsu World
Express (Canada)
¢ Nippon Express
Canada Ltd.
e Secure Freight
Systems Inc.
e Wilson Logigtic
Canada Inc.
Entrepriseslogées Ministére dela Défense | Agents généraux de Représentants élus et
dans|’aérogare nationale ventes maires desvilles de
e Cara Corporation e Air Cargo Trader Richmond et de
e HMS Host B.V. (Canada) Inc. Vancouver

e LSG Sky Service

e CLS Catering Service
¢ Dixie Foods

¢ Indépendants

e Cargo Sales
Resource (Canada)
Inc.

e ELS Marketing Inc.

o Network Cargo

26




Gouver nement

Aéroport fédéral Entreprises Autres
Autobus desservant Santé Canada Intégrateurs et Services sociaux
I’ aéroport courriers d’ urgence (Richmond)
e Airporter BusLines e BAX Globa
o Perimeter Whistler e DHL International

Express Express Ltd.
o Pacific Coach Lines e Emery Worldwide
(e de Vancouver) e Federal Express
e QuickShuttle (Etat de Canada Ltd.
Washington) e Mayne Logistics
Loomis
¢ Purolator Courier
Ltd.
e United Parcel
Service
Agences delocation Immigration Hotels desservant Média:
d’automobiles logées a I’ aéroport e The Province

I’ aéroport

¢ Budget Rent-a-Car
e Avis Rent-a-Car

e Alamo Rent-a-Car

e National Car Rental
e Hertz Canada

e Thrifty Car Renta

e Comfort Inn Airport

e Days Inn Vancouver
Airport

¢ Delta Vancouver
Airport Hotel

o Executive Airport
Plaza

e Hampton Inn
Vancouver Airport

¢ Hilton Vancouver
Airport

¢ Holiday Inn
Vancouver Airport

¢ Ramada Inn Hotel

¢ Vancouver Airport
Marriott

e The Vancouver Sun

e Stations de télévision
(CBC/CKNW)

¢ Richmond News
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Gouver nement

Aéroport fédéral Entreprises Autres
Organisations NAV Canada Entreprisesde Ministére des
connexes camionnage et Ressources humaines
e Association des messageries (SSE)

pilotes de ligne
e Association des
agents de bord

o AEL Airport Express
Ltd.

e Aeroground, Inc.

e Bankers Dispatch
Co. Ltd. -BDC
Courier

¢ PDS Pacific Delivery
Services Ltd.

e Scott Freight
Services Ltd.

e VTL Express (Vimac
Transport Ltd.)

¢ YVR Transport Ltd.

Fournisseursde

carburant

e Globe Ground

e Hudson General Tank
Farm

e Shell Oil Tank Farm

e Transmountain

GRC — Unité d' aéroport

Entreposage et

manutention

e Aeroground, Inc.

¢ Air Cargo Handling
Service

e Airco Transportation
Services Itd.

e Cargo Service Centre
Handling Inc.

e |AT Management
Group

Programme provincial
d’urgence

Stationnement/gar age
aérien
o Gateway Valet &

Transports Canada

Planificateur des
mesures d' urgence de
Richmond

Concierge
Sécurité Service desincendies de
e Securiguard Richmond
o Aeroguard

Taxig/limousines
desservant I’ aéroport
e Delta Sunshine Taxi

o Limojet Gold Express
e Richmond Cabs

e VVancouver Taxi

e Yellow Cabs

GRC — Unitéde
Richmond
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Aéroport

Gouver nement
fédéral

Entreprises

Autres

Agencesdu

gouver nement

américain

e U.S. Customs &
Immigration

e U.S. Dept. of Justice

Tourism Vancouver

Entreprisesde

|"aérogar e sud

(aviation générale)

e Canadian Western
Airline

o Hawkair

o Helijet

e Harbour Air Ltd.

o KD Air Corp.

e Mountain Aviation

e North Vancouver Air

¢ Pacific Coastd
Airlines

o Seair Seaplanes

e Tofino Air

Tranglink

Autorité sanitaire de
Vancouver

Société du port de
Vancouver
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4.3  Tableau détaillé desrépercussions sur lesentreprises

Aux répercussions majeures décrites ala partie 4.1, s gjoutent les impacts économiques de
I"interruption des activités de I’ aéroport ala suite de catastrophes contenues dans le tableau 2. Ce
résumeé a été établi a partir des entrevues. Laliste n’ est pas exhaustive et pourra étre augmentée a
la suite d’ autres études.

Tableau 2  Impacts économiques

Groupe concerné I mpacts potentiels

1. Compagnies » Lesdétournements de la circulation aérienne risquent
aériennes d engendrer des complications et des colts supplémentaires
(passagers) pour les compagnies aériennes au chapitre de |’ affectation du

personnel et des services en vol.

= L eséquipages des vols annulés devront quand méme étre
payés.

» Une catastrophe aura des impacts financiers majeurs a cause
des annulations et des remboursements.

= Bien que, en temps normal, il revient aux passagers de trouver
aseloger en cas de retard ou d’ annulation de vols, aprés un
tremblement de terre, les compagnies aériennes et |’ aéroport
pourraient défrayer les voyageurs d’ une partie des codts.

» Lesrépercussions sur les compagnies aériennes seront
maximales si |a catastrophe survient en haute saison estivale.

» S lacatastrophe engendre de la peur dansla population, les
compagnies pourraient décider de regrouper et d’ annuler
certains vols.

= Laréduction du service aux avions en piste risgue de colter
plus cher en carburant aux compagnies agriennes compte tenu
de la prolongation du temps d’ attente pour les instructions de
vol. Des annulations de vol pourraient en résulter.

» ||l yaurades misesapied s laperturbation desvols se
prolonge longtemps.

= Un événement terroriste fera grimper les colts de la sécurité.

» Lesvols courte distance seront les plus touchés par une hausse
des codits de la sécurité car les voyageurs se rabattront sur les
transports routiers.

» Lefermeture de |’ espace aérien ala suite d un acte terroriste
engendrera des complications et des codts supplémentaires
compte tenu des questions de responsabilité civile afférentes a
la sécurité.

= Lescodts des assurances grimperont considérablement apres
une catastrophe.
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Groupe concerné

I mpacts potentiels

2. Services
auxiliaires aux
compagnies
aériennes
= Bagagistes
= Manutentionnair

esdefret (airede
trafic)
= Avitailleurs

= Traiteurs et
nettoyeurs
= Mécaniciens

» Lesannulations de vols se traduiront par une baisse du travail
pour ce secteur et des misesapied si la situation perdurait
longtemps.

= Larestructuration de certaines compagnies aériennes apres le
11 septembre a donné lieu & une baisse du niveau de service
alimentaire qui anui aux services de traiteur.

3. Entreprises
logées a
|”aérogare

» Lesentrepriseslogéesal aéroport qui desservent les
compagnies aériennes et |es passagers — surtout |es petites —
souffriront le plus de I’ interruption des activités de I’ aéroport.

» Labaissedesaffaires al’ aéroport aura des effets
d entrainement importants sur I’ économie de larégion
meétropolitaine de Vancouver.

4. Postes Canada

= Lesrégions éloignées souffriront a cause de I’ interruption du
service postal aérien. Certaines régions ne sont pas accessibles
par route et les hydravions sont assujettis a des restrictions de
charge.

» Lesactesterroristes engendreront des retards dans le courrier
acause de |’ application de durées de retenue sur les
marchandises.

» Leservice postal est particulierement vulnérable aux attaques
biochimiques et ala panique, laguelle engendrerait des retards.
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Groupe concerné

I mpacts potentiels

5. Entreprisesde
fret
= Courtiers
= Manutentionnair
esdefret
= Expéditeurs de
fret
= Entrepots

Compte tenu de I'importance du facteur temps pour de
nombreuses marchandises transportées par avion, des
interruptions, méme de courte durée, auront de lourdes
consequences économiques. (poissons/fleurs/cerises/pieces de
machine cruciales, fournitures ou équipements medicaux).

Lefret international (outremer) serale plus touché.

Lesrestrictions sur les atterrissages de nuit nuiront
grandement a certains transporteurs de fret voire les forceront a
rayer Vancouver de certaines de leurs routes.

Le service de fret aérien offert par des compagnies aériennes
commerciales est vulnérable aux annulations de vols et aux
modifications qu’ on apporte aux horaires pour accommoder les
passagers.

Lefret aérien peut subir les effets des restrictions et des
politiques de réglementation émanant non seulement du
gouvernement fédéral mais aussi de I’ administration
ameéricaine.

Lefret de transbordement est particuliérement susceptible
d’ étre détourné de Vancouver si une catastrophe frappait la
région.

L e transport mer-air souffrirait beaucoup de la perturbation
des activités aéroportuaires.

L es petites entreprises moins diversifiées du secteur du fret
subiront des torts importants (pertes d’ emplois).

La concentration des industries autour de I’ aéroport
décuplerait les effets d’ un tremblement de terre.

Recettes fiscales : 40 000 dollars par jour sont prélevés en
taxes sur le fret al’ aéroport de Vancouver. Retard et perte
partielle possibles.

L es restrictions imposeées sur le choix de nouveaux
expéditeurs en cas d’ attaque terroriste feront baisser les affaires.

Lefait que des avions seront cloués au sol engendrera des
co(ts importants.

6. M essageries

L es petits services de messageries sans service de camionnage
d appoint souffriront de I’ interruption du transport aérien en cas
de catastrophe.

L a baisse du tourisme se répercutera sur le service de
messageries puisque les billets sont habituellement expédiés par
ce service.
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Groupe concerné I mpacts potentiels

7. Douanes » Bien que lesformalités douaniéres pour les voyageurs soient
» Passagers souples, I’ utilisation de postes de contréle de fortune en cas de
» Fret catastrophe sera une source de retards compte tenu de la grande

dépendance du systeme sur latechnologie.

= 80 p. 100 des entreprises de fret sont reliées au systeme
électronique de dédouanement. Les 20 p. 100 restant sont des
petites entreprises. Ce sont elles qui souffriront en cas
d’interruption des activités aéroportuaires.

» Une catastrophe entrainera une perte des recettes tirées des
marchandises importées, et ce, jusqu’ alareprise desvols.

8. Etablissements
financiers

= Lesétablissements financiers dépendent du transport aérien
pour |" expédition des documents papier comme les cheques et
les paiements de factures.

9. Etablissements

de soinsde santé

» Société
canadienne du
sang

= Cliniques
médicaes

= Hopitaux

= Lesecteur des soins de santé dépend du transport aérien pour
expédier des produits d’ utilité temporaire comme le sang et les
organes de transplantation.

= Lescentresde transfusion éoignés fermeront parce qu’il sera
impossible de traiter les échantillons de sang fraisdans le délai
prescrit.

= Lerecoursau transport terrestre pour les centres situés a une
distance leur permettent de respecter le délai de traitement
prescrit, soit huit heures, engendrera des colts supplémentaires.

» L’embauche de techniciens supplémentaires pour traiter les
échantillons de sang engendrera des colts supplémentaires.

» S lasituation perdure, il y aura des problémes de stockage
des échantillons de sang recueillis sur place.

» L’envoi devaccins jusgu’ aux cliniques médicales sera
difficile.

» Le secteur des soins de santé de la Colombie-Britannique
dépend du transport aérien pour s approvisionner en fournitures
médicales.

10. Gouver nements
municipaux

» Des problémes de communications peuvent survenir compte
tenu de I’ intervention des différents paliers de gouvernement.

= |l peut y avoir de la confusion a propos des services qui seront
remboursés aux municipalités.

» Tous les services municipaux seront touchés.
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Groupe concerné

I mpacts potentiels

11. Tourisme
» Croisiéristes
= Hotels
= Autres
entreprises
touristiques

L es catastrophes, comme les tremblements de terre, qui
ternissent |’ attrait de Vancouver comme destination touristique,
engendreront des pertes importantes et durables dans|’industrie
du tourisme.

Le tourisme est tres vulnérable aux actes de terrorisme.

L’ industrie de soutien des croisieres risque de perdre son
marché au profit de Seattle en cas de catastrophe.

Des effets d’ entrainement se feront sentir sur toutes les
entreprises qui desservent le secteur des croisieres : pilotes de
port, manutentionnaires, débardeurs, services de nettoyage,
securité, fournisseurs de produits alimentaires, etc., et il y aura
une perte de recettes fiscales.

L es petites entreprises du secteur touristique et les entreprises
afaible marge bénéficiaire et a petite réserve de caisse sont
particulierement vulnérables en cas de catastrophe.

Une catastrophe qui surviendrait I’ é&té, par surcroit une fin de
semaine, aurait des répercussions majeures sur le tourisme.

Certaines entreprises pourraient enregistrer des gains
immédiats a cause d’ une catastrophe mais ces gains seraient
annulés par les pertes along terme.

Dans le secteur du tourisme, les affaires perdues sont difficiles
arécupérer.

L a santé financiere des propriétaires de navires de long-cours
peut déterminer la survie d’ un établissement hételier en cas de
catastrophe.

[I'y aura des répercussions sur les petites entreprises locales
d’ approvisionnement (nourriture, boissons) et de réparations qui
desservent les hétels qui seront touchés par lafermeture de
I’ aéroport.;

L es moyens |ogi stiques a mettre en place pour S assurer que
les employés puissent entrer et rester au travail pendant une
catastrophe gjoutent aux coUts des hotels.

Laréduction des équipages due aux détournements et aux
annulations de vol se traduira par une perte des affaires pour les
hotels de I’ aéroport qui ont des contrats auprés des compagnies
aériennes,




5.0 Pratiquesexemplaires

Un theme majeur a émergé des entrevues soit |’ absence quasi générale de planification de
mesures d’ urgence pour parer a une perturbation importante des activités aéroportuaires. Seuls
les utilisateurs de premiére ligne, comme les coursiers, avaient prévu de telles mesures. Les
entreprises et les organisations, méme s elles dépendaient largement du transport aérien,
supposaient que |’ aéroport continuerait de fonctionner (méme apres un séisme majeur) ou que
S'il devait fermer, rien ne pourrait étrefait pour parer a cette éventualité.

Quoi qu’il en soit, les expériences vécues par les entreprises pendant le tremblement de terre de
Nisqually et les événements terroristes du 11 septembre, donnent un apercu des « pratiques
exemplaires » qui aideront les entreprises a se préparer aux urgences dans les aéroports. Les
lecons retenues et |es « pratiques exemplaires » sont énumérées ci-dessous. Elles sont présentées
selon qu’ elles s adressent aux entreprises seules ou a des groupes commerciaux, respectivement.
A noter qu’un guide intitulé « Fermeture d’ aéroport : Guide pour les entreprises » (Annexe C).

Planification de la poursuite des affaires

On devrait retrouver dans le plan de poursuite des affaires en cas d’ interruption des activités
aéroportuaires les éléments indiqués ci-dessous :

e Information sur les autres aéroports éventuellement accessibles. Une seule solution de
rechange peut ne pas suffire. Voici ce gqu’il importe de savoir : les noms des personnes-
ressources, les heures d' ouverture, les régles et |es reglements concernant la manutention du
fret, les types d’ aéronefs que les aéroports peuvent accueillir. Ces renseignements devraient
étre conserves et régulierement misajour.

e Plan d utilisation des transports terrestres. Dans |’ éventualité d’ une perturbation majeure du
transport aérien, beaucoup d’ entreprises devront se tourner vers le transport terrestre. Puisque
cela suppose de faire affaire avec des contractuels, on devrait maintenir ajour une liste
d’ entreprises de camionnage et de personnes-ressources a appeler en cas d’ urgence. Compte
tenu de la confusion qui régne sur les lieux d’ une catastrophe, on devrait établir les
communications avec les transporteurs a partir d’ un autre endroit, comme le siége social.
Cette solution de rechange devrait étre mise al’ épreuve au préalable.

e Mesures pour parer aux ruptures des approvisionnements. Par exemple, partager les
approvisionnements avec les autres succursal es |ocales de votre entreprise ou avec des
entreprises apparentées.

e Plansd entreposage des surplus de produits. Lorsgue survient une interruption du transport
aérien, |es entreprises de transbordement risquent d' étre confrontées au probléme du stockage
temporaire des produits. Etablir également des priorités de manutention.

e Planspour écouler les marchandises périssables en cas de crise. On devrait tenir ajour une
liste d' acheteurs locaux potentiels advenant qu’il soit impossible de livrer les produits
périssables a destination dans un délai raisonnable. Certaines entreprises préferent congeler
les produits frais (comme le saumon d’ élevage) si leur transport rapide ne peut étre assuré et
elles les vendent comme produits congel és.
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Programme d’ utilisation des moyens de transport de remplacement. Il existe d’ autres
transporteurs ou d’ autres moyens de transport.

Mesures en cas de perturbations étendues. Si |’ aéroport international de Vancouver est
inaccessible ala suite d’ une gros tremblement de terre, d’ une attaque terroriste ou d’ une
autre catastrophe importante, les autres agroports régionaux peuvent également avoir été
perturbés.

Evaluation des besoins essentiels de votre entreprise. Ces besoins peuvent étre |’ énergie
électrique, |’ eau, etc. Peut-étre existe-t-il des fagons d’intéresser les autres entreprises logées
dans le batiment ala planification de la protection des besoins essentiels. En situation de
crise, une réduction du service est peut-étre a envisager pour rester ouvert (p. ex., offrir des
repas froids au lieu de repas chauds).

Equipe de secours désignée. Une grosse entreprise peut compter plusieurs équipes de secours
ou de soutien. Si les outils, les processus et les méthodes sont 1es mémes pour toutes, des
équipes de I’ extérieur peuvent prendre le relais advenant qu’ une équipe locale n’ est pas
disponible.

Plans et solutions de communications d’ urgence. L es numéros de tél éphone en cas d’ urgence
(1-800) peuvent étre utiles pour obtenir des renseignements et les relayer aux employés
lorsque les lignes local es sont surchargées aprés une catastrophe. On peut, par exemple,
utiliser les numéros 1-800 pour prendre des appels au siege socia situé al’ extérieur de la
région sinistrée. S'il est nécessaire de déménager I’ entreprise, cette solution permet de
demeurer accessible aux clients.

Formation des employés aux mesures d’ urgence. || importe de dispenser cette formation a
plusieurs employés pour s assurer la présence au travail d’au moins quel ques personnes
qualifiées en cas de catastrophe.

Création de réseaux d’ aide avec des entreprises connexes. |l pourrait s agir, par exemple, de
planifier des mesures d’ urgence en collaboration avec plusieurs organisations. L’ aspect
important est de connaitre la personne ajoindre dans |les autres entreprises et organisations.
La coopération dans une urgence sera plus facile si des liens de confiance existent.

Connaissance des plans de mesures d’ urgence des fournisseur s et des entreprises dont vous
dépendez. Services de courrier aérien compris.

Description claire des attentes a I’ égard des employés en cas de crise. Certaines entreprises
exigent que leurs employés aient leur propre plan d’ urgence de sorte que tout soit a sa place
et plus facilement accessible pour le travail. |1 peut aussi étre nécessaire de prévoir un moyen
defairerentrer et de garder les employés au travail pendant une crise, si leur présence est
utile.

Plans de relocalisation du personnel. Un déménagement dans des installations non touchées
peut vous éviter des mises au chémage technique.

Programme de mise a pied d’ employés en cas de catastrophe. Des entreprises étaient d’ avis
que s'il était nécessaire de mettre des employés a pied apres une catastrophe, on devait
procéder rapidement afin d’ éviter de perdre d’ autres employés. Cela peut étre fait en
établissant des horaires de travail souples méme dans des conditions normales.
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Programme de maintien des relations avec les clients pendant une catastrophe. Le plan
devra comprendre des mesures pour informer réguliérement les clients (p. ex., un site Web
contenant des renseignements sur la circulation des marchandises — de qui aura pour effet de
réduire le nombre des appel s téléphoniques). |1 peut aussi étre avisé de prévoir des mesures
d’indemnisation ou des escomptes afin de préserver lafidélité de laclientéle.

Campagnes de publicité et de mise en marché pour récupérer la clientele aprés une
catastrophe.

Programme d’ offre de produits ou de services de remplacement en cas d’ urgence. Certaines
entreprises peuvent tirer profit de la demande engendrée par |es secours et la reconstruction,
comme |’ arrivée massive de secouristes, et les besoins en matiere d' équipements de secours,
de fournitures essentielles, de matériaux de construction, etc.

Connaissance des polices d’ assurance.

Information sur |’ aide en cas de catastrophe. Celainclut les formes d’ aide disponibles de
méme que les documents a remplir pour en faire la demande.

Protection du milieu des affaires

Pressions par la collectivité des entreprises pour faire connaitre leursintéréts dans le cadre
de la reconstruction post-catastrophe. Les entreprises devraient étre informeées al’ avance des
décisions politiques qui seront prises en cas d’ attaques terroristes. Aprés le 11 septembre, les
nombreuses restrictions imposées par des agences gouvernementales sur le transport aérien
ont été largement influencées par des considérations de nature politique et ont été prisesala
héte. Ces restrictions ont eu des impacts négatifs majeurs sur certaines entreprises.

Les associations commer ciales peuvent étre des sources utiles de renseignements sur les
entreprises. Le manque d’information ou les renseignements contradictoires sont parfois un
probléme majeur dans les premiers instants suivant une catastrophe. De la méme fagon que,
pour la population, le gouvernement municipal devient le centre d’'information, les
associations commerciales peuvent jouer le méme role pour le milieu des affaires. Elles
peuvent, par exemple, recueillir des renseignements sur le statut de I’ aéroport, les préts aux
entreprises, les modifications des circuits de circulation, etc., et les diffuser par téléphone,
courrier électronique ou sur un site Web.
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Annexe A —Participantsal’ étude

Voici laliste des organisations qui ont participé al’ étude a ce jour. Dans certains cas, nous avons
interviewe des personnes clés dans plus d un service. Dans d autres, |es organisations nous ont
remis des documents ou des rapports ou révisé certaines parties de I’ étude. Pour des raisons de
confidentialité, nous n’avons pas identifié les personnes avec qui nous avons communiqué. Nous
n’avons pas non plus indiqué les noms des organisations qui désiraient restées anonymes.

e Aeroground, Inc.

e Airborne Express (USA)

e Arlington Economic Development (USA)

o0 Arlington Convention and Visitors Service

0 Business Investment Group

Arlington Virginia Chamber of Commerce (USA)

Bank of America (USA)

Bax Global Canada Ltd.

B.C. Stats

Cara Operations Ltd.

Cathay Pacific Airlines & CP Cargo Division

Postes Canada

Agence des douanes et du revenu du Canada
Association des banquiers canadiens

Société canadienne du sang

Association canadienne des paiements

Centre de santé pour les enfants et les femmes de la Colombie-Britannique
Ville de Richmond

Hotel Delta

Four Seasons Hotel (USA)

Gardenworks

Greater Washington Board of Trade (USA)

Lega SeaFoods (USA)

Metropolitan Washington Airports Authority (USA)
Aéroport international Pierre-Eliot-Trudeau de Montréal
North West Cruiseship Association

Centre géoscientifique du Pacifigue (Commission géologique du Canada)
Providence Health Care

Purolator Courier Ltd.

GRC

Scotiabank

Shuttle Express (USA)

Tourism Vancouver

Transpacific (Customs Brokers / Freight Forwarders)
Transports Canada

Administration de |’ aéroport international de Vancouver
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e Washington Airports Task Force (USA)
e Une compagnie aérienne

L es organisations indiquées ci-dessous ont refuse de participer al’ éude :

e FedEx
e NAYV Canada
e United Parcel Services
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Annexe B — Sommair e des r éper cussions maj eur es potentielles et des

vulnérabilités

Principaux groupes concer nés et r éper cussions maj eur es

Transport aérien (passagers)

L es détournements de la circul ation aérienne risquent d’ engendrer des complications et des
co(ts suppl émentaires pour les compagnies aériennes au chapitre de I’ affectation du
personnel et des services en vol.

Une catastrophe peut engendrer des répercussions financiéres importantes a cause des
annulations et des remboursements.

L’ impact sur les compagnies aériennes serait maximal si la catastrophe se produisait en haute
saison estivale.

Transport aérien (fret)

Compte tenu de |’ importance du facteur temps pour de nombreuses marchandises
transportées par avion, des interruptions, méme de courte durée, auront de lourdes
conséquences économiques.

Lefret international (outre-mer) sera particuliérement touché.

Lesrestrictions sur les atterrissages de nuit pourraient avoir des répercussions majeures sur
certains transporteurs de fret et entrainer laradiation de Vancouver de certaines routes de
fret.

Le service de fret aérien de certaines compagnies aériennes commerciales est vulnérable aux
annulations de vols et aux modifications qu’ on apporte aux horaires pour accommoder la
clientéle des passagers.

Lesrestrictions et les politiques de réglementation émanant non seulement du gouvernement
fédéral maisaussi de I’ administration américaine peuvent avoir des répercussions sur le fret
aérien.

Le fret de transbordement est particuliérement susceptible d’ étre détourné de Vancouver s
une catastrophe frappait la région.

L e transport mer-air souffrirait beaucoup de la perturbation des activités aéroportuaires.

L es petites entreprises moins diversifiées du secteur du fret subiraient des torts importants.

La concentration des industries autour de I’ aéroport décuplerait les effets d’ un tremblement
deterre.

Entrepriseslogées a |’ aéroport

L es entreprises - surtout |es petites - qui desservent les compagnies aériennes et |es passagers
dans |’ aéroport seraient durement touchées par la perturbation des activités de |’ aéroport.
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e Labaissedes affairesal’ aéroport auraient des répercussions importantes sur I’ économie de
larégion métropolitaine de VVancouver.
Tourisme

e Lescatastrophes, comme les tremblements deterre, qui terniraient |’ attrait de Vancouver
comme destination touristique, engendreraient des pertes importantes et durables dans
I’industrie du tourisme.

e Letourisme est trés vulnérable aux actes de terrorisme.

e L’industrie de soutien des croisieres risque de perdre son marché au profit de Seattle en cas
de catastrophe.

e Lespetites entreprises du secteur touristique et les entreprises a faible marge bénéficiaire et a
petite réserve de caisse sont particulierement vulnérables en cas de catastrophe.

e Une catastrophe qui surviendrait I’ éé, par surcroit une fin de semaine, aurait des
répercussions majeures sur le tourisme.

e Certaines entreprises pourraient enregistrer des gains immeédiats a cause d’ une catastrophe
mais ces gains seraient annulés par |es pertes along terme.

e Dansle secteur du tourisme, les affaires perdues sont difficiles a récupérer.

Agriculture, péches et aquaculture

e Lesexportateurs de produits de poisson haut de gamme vers |’ Asie seraient touchés d’ une
facon particuliérement sévere.

e Lesexportateurs de cerises (en saison) et d autres produits frais sont particuliérement
vulnérables.

Petites entreprises

e Lespetites entreprises sont particuliérement vulnérables aux perturbations des activités
aéroportuaires.

Collectivités rurales de la Colombie-Britannique

e Lescollectivitésisoléesal’ extérieur du Lower Mainland seraient particuliérement
vulnérables a un ralentissement du transport aérien ala suite d’ une catastrophe qui frapperait
Vancouver.

Santé

e Le secteur des soins de santé dépend du transport agrien pour expédier des produits a durée
de vie trés critique comme le sang et |es organes de transplantation.

e Le secteur des soins de santé de la Colombie-Britannique dépend du transport aérien pour
S approvisionner en fournitures médicales.






Annexe C —« Fermeturesd’aéroport — Guide pour lesentreprises »

Lamise en page de cette annexe est sous forme de pamphlet. Le contenu doit donc étre imprimé recto-verso. Si le contenu est imprimé
recto seulement, toutes les deux pages seront renversees.






Fermeture d’ aéroport:

Guide pour lesentreprises

Disaster Preparedness Resour ces Centre
Université dela Colombie-Britannique
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18. Quelques faits et chiffres

Quarante millesdollars derecettes fiscales sont prélevés chaque jour
sur lefret al’aéroport de Vancouver.

Quatre-vingt pour cent desentreprisesdefret sont reliéesau systeme
électronique de dédouanement. Les 20 p. 100 restants sont des petites
entreprises.

Lesvisiteurs dépensent annuellement plus de 3,5 millionsde dollars
a Vancouver.

L e congressiste moyen dépense chaque jour 450 dollarset le
tourisme moyen, 150 dollars.

On compte environ 89 000 emplois dansle secteur du tourisme dans
I’agglomér ation de Vancouver.

On dénombr e quelque 8,3 millions de visiteur s de passage chaque
année. Cing millions de ceux-ci viennent de la Colombie-Britannique
et desautrespartiesdu Canada.

Il'y a24 000 chambresd’hétel a Vancouver.

Letourisme est la deuxiemeindustrie de la Colombie-Britannique.

Lescroisieresen Colombie-Britannique et en Alaska attirent
750 000 visiteur s par année.

Lapériode de plusfort achalandage a I’ aéroport de Vancouver est
entrellh 30et 15h.

Quinze pour cent du courrier entrant a Vancouver et environ 11 p.
100 du courrier sortant sont transportés par avion.

Six mille kilogrammes d’ envois postaux quittent Vancouver chaque
jour.

Postes Canada ne transporte pas de produits périssables ni de
matiér es danger euses.

Introduction

Le présent guide sadresse aux entreprises qui risquent de subir les
contrecoups de la fermeture d’'un aéroport. Les directives qu’il contient
puisent dans deux sources. d'une part les entrevues réalisées auprées
d' entreprises qui ont été directement touchées par les actes terroristes
du 11 septembre 2001, ou par le tremblement de terre de Nisqualy dans
I’ Etat de Washington, la méme année et, d autre part, les scénarios élaborés
par les chercheurs, notamment un tremblement de terre dans la partie
sud-ouest de la Colombie-Britannique et une attague terroriste a I’ aéroport
international de Vancouver. Ces scénarios ont été présentés aux membres du
personnel de |'aéroport, des entreprises et du gouvernement qu'on a
interviewés dans le but de dégager des «pratiques exemplaires» a
recommander aux entreprises. Méme s'il n' était question que de séisme et de
terrorisme, les observations sur les pratiques commerciales sont pertinentes a
n'importe quelle catastrophe majeure qui provoquerait la fermeture d'un
aéroport. Les deux scénarios présentent toutefois des différences majeures
gu'il est bon de souligner. Les actes terroristes ayant comme théatre un
aéroport sont en général concentrés en un lieu et de courte durée tandis que
les tremblements de terre et d'autres catastrophes naturelles touchent non
seulement les aéroports mais aussi les collectivités qu’ils desservent.

Le guide est destiné aux entreprises qui risquent d'étre touchées par la
fermeture d' un aéroport pour les raisons suivantes:

» Ellessont logées al’ aéroport,
0 par exemple des restaurants et des boutiques.
e Ellessetrouvent a proximité de |’ aéroport,
0 par exemple des sociétés de courtage, des agences de location
d automobiles, des hétels, etc.
» Elles sont situées loin de I’ aéroport mais dépendent de I’ installation pour
les marchandises (importations et exportations) ou les touristes,
0 par exemplelescroisiéristes, les hotels, les magasins de détail.
» Elles dépendent de I’ aéroport pour la livraison du courrier ou d autres
services.

Le lecteur trouvera dans le document intitulé « Fermeture d’ aéroports en cas
de catastrophes naturelles ou d’ origine humaine : vulnérabilité des entreprises
et planification des affaires» (Disaster Preparedness Resources Centre,
Université de la Colombie-Britannique), une description détaillée des

entrevues et des scénarios.
1
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16. Fournisseurs

e Prenez connaissance des plans de mesures d’ urgence de vos fournisseurs et
des entreprises dont vous dépendez. Les liaisons avec les fournisseurs
peuvent é&re interrompues dans une catastrophe. Les opérations
commerciales se font pour la plupart selon le principe du « juste a temps » et
ainsi le réapprovisionnement est assuré partout. La majorité des entreprises
ne disposent pas d’entrepdt et ne conservent que des quantités limitées de
matériel. S le transport est perturbé, ces réserves seront vite épuisées et
devront étre reconstituées. Pour beaucoup de compagnie, le fret aérien
constitue la principale source de réapprovisionnement.

Lestransporteursde courrier aérien qui n’ont pasde réseau terrestre seront
les plustouchés par une catastrophe dansletransport aérien.

o Vérifiez s le plan d'urgence du coursier avec qui vous faites affaire prévoit
des mesures en cas de fermeture d’ un aéroport. Assurez-vous que ce dernier
dispose d'équipes de gestion des crises dans tous les endroits concernés et
d’un systéme de communications. Vérifiez que les protocoles sont affichés.

e Cherchez a savoir d'ou proviennent vos produits. La mondialisation a
entrainé une hausse du transport mer-air du fret. Par exemple, des tissus sont
expédiés par bateau de I’ Asie jusqu’a Vancouver, ou ils sont dédouanés au
port puis transportés jusqu’ al’ aéroport pour étre expédiés par avion jusqu’en
Europe. Malgré le prix élevé du transport aérien, il est percu comme un
moyen plus efficient que le transport maritime vers I’Europe, qui est plus
lent. Autre exemple, la machinerie : une voiture vendue en Europe peut étre
équipée d’'un moteur qui a été fabriqué en Asie et expédié a Vancouver puis
en Europe ou I'assemblage fina a eu lieu. Ce type de fret transite par
Vancouver a cause de la géographie des liaisons et des résealix aériens.

L es catastrophes majeures peuvent perturber
les routes normales d approvisionnement.
Certaines compagnies de navigation et
certains coursiers offrent un service de
livraison garanti pour les machines ou des
pieces essentielles. Leurs clients sont, entre
autres, des manufacturiers, des fabricants,
des organisateurs de salons professionnels,

des usines, etc.
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2. Comprendre les répercussions des actes
terroristes sur les aéroports

Les attaques terroristes du 11 septembre se sont répercutées sur tous les
aéroports de I’ Amérique du Nord. Apres le second attentant sur le World
Trade Center, la Federal Aviation Administration (FAA) a lancé une
interdiction de vol clouant tous les avions civils au sol, et aprés |’ attaque sur
le Pentagon, elle a ordonné a tous les appareils survolant les Etats-Unis
d’atterrir. Lorsque des bruits circulaient a I’effet qu’'un quatrieme avion se
dirigeait droit sur la Maison-Blanche, I'administration des aéroports de la
région de Washington, la Metropolitan Washington Airports Authority, afait
évacuer |’ aéroport national Reagan et |’ aéroport international Dulles. C' était
la premiere fois que I’ espace aérien de I’ Amérique du Nord était fermé.

Pendant les événements du 11 septembre, le Canada
a accueilli, dans ses aéroports d' un bout a I’ autre du
pays, 224 vols de passagers, totalisant plus de
33000 voyageurs, et 10vols de fret (Transports
Canada, 2003). Tous les passagers ont di débarquer et
se soumettre aux formalités douaniéres et tout le fret a
d étre déchargé et dédouané. Dans la matinée du 13
septembre, au moment ou |'espace aérien américain était réouvert, on a
autorisé le départ de tous les vols de passagers, mais les restrictions sur le fret
aérien ont été maintenues jusque dans la soirée du 14 septembre (ibid.)

L' aéroport international de Vancouver a accuelli 34 aéronefs déroutés
transportant plus de 8500 passagers et quelque 24 000 bagages. Les
voyageurs ont été soumis aux contrdles douaniers tandis que les bagages ont
été déchargés et inspectés de nouveau. Il a falu attendre au 14 septembre
pour reprendre les horaires normaux des vols.

L’ aéroport le plus touché par ces événements a probablement été |’ aéroport
national Reagan de Washington, DC. Pour des raisons de sécurité, des
fonctionnaires fédéraux ont ordonné sa fermeture immédiatement apres les
attaques. L’ aéroport est demeuré fermé durant les 23 jours qui ont suivi.
Apreés ce délai, on en a autorisé la réouverture en quatre étapes étalées sur six
mois. Le 15 avril 2002, I'installation était finalement entiérement ouverte.
Mais certaines restrictions demeuraient en vigueur, notamment I’interdiction
d’ acces frappant les gros appareils, les aéronefs privés ou I’ aviation générale
et I'interdiction de décoller et datterrir la nuit et d emprunter certaines
trajectoires de vol. 3
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14. Tourisme

16

e Letourisme est trés vulnerable aux événements
terrorists.

e L’industrie de soutien des croisieres risqué de
perdre son mar ché au profit de Seattle en cas de
catastrophe.

e Dansle secteur du tourisme, les affaires perdues
sont difficiles a récupérer. Les hétels ont fait de bonnes affaires dans
I'immédiat gréce aux visiteurs coincés, mais elles ont perdu des clients
par la suite.

L es petites entreprises du secteur touristique et les entreprises a faible
marge bénéficiaire et a petite réserve de caisse sont particuliérement
vulnérables en cas de catastrophe.

Une catastrophe qui surviendrait I'été, par surcroit une fin de semaine,
aurait desrépercussions majeuressur letourisme.

En temps de crise, le secteur du | «Aprésle 11 septembre, les
tourisme est habituellement le plus | exploitantsde taxis qui
durement touché parce qu’'il dépend | dépendent du trafic de

du revenu disponible des gens. Les | |'aéroport ont signalé une
congés sont les premiers & étre coupés. | baisse de 60 p. 100 dela
Les personnes agées sont | demande, tandis que pour
particuliérement  vulnérables aux | ceux qui sont moins
événements perturbateurs. 1l y aura | dépendants de cette source
toujoursdesvoyages d’ affaires. declients, labaisse n’'a été
gue de 15 p. 100. »

Les tendances touristiques se
transforment aprés une catastrophe. Depuis le 11 septembre, les
Américains voyagent aux Etats-Unis et visitent la Colombie-Britannique
en automobile. Pour survivre au 11 septembre, les hétels ont da
modifier leur stratégie de marketing: elles ont surtout courtisé les
voyageurs, les petites entreprises et les grosses sociétés au Canada. Elles
ne pouvaient plus compter sur le tourisme classique. Les croisiéristes
tracent des itinéraires autour du continent, pour refléter «I’amour des
Américains pour leur patrie». De nombreux ports en Amérique sont
devenus les port d’attache des croisiéristes — Nouvelle-Orléans, Tampa,
New York, Boston.

4. Aspects clés de la poursuite des affaires

La planification de la poursuite des affaires (PPA) vise a garantir que
votreentreprise pourra survivre aux effets d’ une catastr ophe majeure.

Le présent guide vous aidera a planifier la poursuite de vos affaires afin
d’ étre en mesure d’ absorber |es effets de la fermeture d’ un aéroport ala suite
d événements comme des tremblements de terre ou
des actes de terrorisme. Le guide n’'a pas pour but
de remplacer un plan de poursuite des affaires,
mais plutét de compléter, par des indications issues plon B
d' expériences réelles, les plans de mesures
d’ urgence et de rétablissement.

Plan A

Un des éléments clés de la PPA est I’ analyse des
répercussions sur les affaires (ARA), laquelle
comporte les étapes suivantes:

1. Anayser lesdangers et lesrisgques.

2. ldentifier les activités essentielles de la compagnie. |1 y a toujours des
travaux qui ne sont pas essentiels a la survie de la compagnie. Par
exemple, on peut accumuler les dossiers a classer ou retarder le
lancement d’un nouveau programme de mise en marché. |l est
important de déterminer les activités essentielles a la survie de
I"entreprise et d’en établir la priorité, et de consacrer toutes ses énergies
aen assurer la poursuite.

3. Déterminer les ressources, matérielles ou humaines, nécessaires pour
exécuter des activités (p. ex., une machine spéciale ou un opérateur
qudlifié).

4. Evauer lavulnérabilité de I’ entreprise. Les points vulnérables peuvent
étre la disponibilité des systémes de transport et des trajets, la
disponibilité des fournisseurs habituels et celle du personnel, I’ accés
des clients a I'entreprise, les systémes de communications et les
systémes informatiques , la résistance des batiments, la disponibilité
des services publics, I'état et I'accessihilité des stocks, la protection
d’ assurance et I’ argent liquide disponible.

La PPA propose des moyens pour éliminer ces points sensibles. Le présent
guide indique les points sensibles créés par la fermeture prolongée d'un
aéroport et recommandes des mesures a prendre en compte dans I’ élaboration
et I’ application d’ un plan de poursuite des affaires de I’ entreprise. 5
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12. Relations publiques et mise en marché 6. Exportations et importations

« Une des conséquences du Assurez-vous de  fournir une On impose maintenant une période d’attente avant d’embarquer le fret a
11 septembre a été pour une information ajour sur votre service. bord des avions de passagers afin de sassurer qu’aucun engin explosif a
compagnie de fret de réaliser retardement ne s'y trouve. Compte tenu de I'importance du facteur temps
qu’elle devait obtenir des e Dotez-vous d'un plan pur maintenir pour de nombreuses marchandises transportées par avion, des
rapports plus précis et les relations avec vos clients pendant interruptions, méme de courte duree, du systeme de transport aerien
opportuns sur ses une catastrophe. Le plan devra pourraient avoir de lour des conséguences économiques.
expéditions. Assalillie par les comprendre des measures pour . ,
appels de nombreux clients, informer régulierement les clients. Il ¢ Prévoyez des mesures pour écouler les
elle a constaté que la peut auss étre avisé de prévoir des mar chandises pens_sabl\%_en cas de crise.
publication sur son site Web measures d’indemnisation ou des V'OUS devriez tenir a jour une liste
des renseignements a jour escomptes afin de préserver la d gplhetgurs IOC"’.‘ET g‘ﬁ?”“e'f advedqa}nt
était la meilleure fagon de i dalita TN qu'il soit iImpossible de livrer les produits
h fidélité delaclientéle. vissables & destination d s
répondre aux demandes per €s a Ination dans un aela
puisqu’il était facile de référer Prévoyez des campagnes de publicité = . (alsonnable. Certal nes entreprises
les gens & sa page Web. » et de mise en marché pour récupérer preférent congeler les produits frais (comme le saumon d'élevage) s leur
votre clientdle apr &s une catastr ophe. transport rapide ne peut étre assuré et elles les vendent comme produits

congelés. Le fret international (outremer) serait particulieérement touché.
L’industrie de I’alimentation est en partie saisonniere: les importations

Elaborez un programme pour promouvoir votre ville auprés des tourists . g DN -
* prog pour p P d’ aliments atteignent un sommet lors de la célébration du nouvel an chinois.

a la suite d'une catastrophe majeuret. La ville de Washington est une
destination populaire aupras des groupes d'écoliers et, depuis le 11
septembre, beaucoup de visites guidées ont été annulées, soit
temporairement soit définitivement. Le marché des congrés ne s est pas
encore pleinement rétabli. La baisse du tourisme a frappe les enterprises

e Les exportateurs saisonniers sont plus exposés. Les exportateurs de cerises,
de pommes et d’ autres fruits et l1égumes frais doivent expédier leurs produits
en pleine saison a défaut de quoi ils risquent la
falllite. Les agriculteurs locaux souffriraient le

connexes comme les restaurants, les agencies de location d’ automobiles, plus de la fermeture de I’ aéroport en plein éé car
etc. Les hotels, particulierement ceux installés dans |'aéroport ou a ils devraient investir beaucoup d'argent et de
proximité, ont également éteé durement frappes. Le taux temps pour établir des liaisons de remplacement.
general  d’'occupation  en Les exportateurs devraient aborder le stjet de la
octobre 2001 a chute de 16p. | « Apres le planification d urgence avec leurs courtiers et
100 par rapport au méme | 11 septembre, bien manutentionnaires et s assurer que ces derniers ont prévu des mesures pour
mois I'anée précédente. Une | des hotels les plus disposer des produits frais en cas de fermeture de I’ aéroport local.

durement touchés ont

perte plus forte, soit 25 p. quand méme accueilli

100, a été enregistrée dans les

e Les aéroports peuvent subir de lourds dégats pendant des tremblements de

gratuitement les

familles des terre, surtout s'ils sont suivis de répliques sismiques importantes. Les avions

recettes de location de

chambers.  Beaucoup  d'établissements | \ictimes. » sont parfois déroutés vers des agroports distants de centaines de kilometres
hoteliers ont abaissé leurs prix dans le but ' et, si les feux de piste ne fonctionnent pas, des restrictions sont imposées sur
de générer des affaires et de demeurer les atterrissages de nuit, ce qui peut avoir de lourdes conséquences pour
ouverts (Arlington, 2001). Les statistiques annuelles montrent que les certains transporteurs de fret.Exportations et importations.

taux d' occupation des hotels de la region ne se sont pas encore rétablis.
14 7




€T

© 3SIW 211 1RIASp abueydal sp uonN|os
91D 'R10S afds 9] SWWO0d ‘110Jpud
anme unp Jinked e sineuodsuel) S9|
29/ SUO 122 IUNWILLIOD SB| 1[CelD 1eIASp Uo
‘aydosisered aun p xrel| S| Jns auba. Inb
uoIsnNJuod e| ap nudl aydwo) -adusbin p
S0 uw Jopdde e s90IN0Ssal-sauuosed
ap 18 afleuuo ILRY Bp Sas1dajue p B1S1| Bun
nol e Jusuew 1RINSP U0 ‘SjpNIJesuod
Sop JoMe alRle olk] op asoddns
RO anbsing "aliseule) lodsues 9| SlBA
Jauuno) as uoinep sestidenus p dnooreaq
‘U lige 1odsuel) np ainafew uoireginied

"3|qeeaid e sAnalids |

« 'SJUal|d

Sas allejsiies ap uye
ayooud snid s uodouge,|
SIaA sasipueydlewl

s9| Jauodsuen

Inod suoiwed sas
BI9SI|IN 9|9 ‘Wodoige,| ap
18]029p sed juassind au
alubedwod .| ap suoine
S| anb jueuapy "Jannol
uodsuel) ap Neasal uos
aIpuald e a9Ao|dwa 159,
‘gneas e agseq ‘usuge
1814 ap alubedwod aun

‘AL
Ine| 1Uene sauney e € ap siolred 910U U JUoS S3|je ,nNb S1o e Ssauenopap
JUOS SSsipueydell S97 'SasIpueydJew Sap a9ALLe | JURAR SUIN0RI S9| 1B
sale|nwiioy sap 1dwal Jneerodwi, T *e1unod Jed juswieuenopapald ap
awwelbo.d un a1}J0 aRISIUIL 87 BSIR P

sdwel 8| aliNpaJ ap Ul epeur) sauenoq

« *SJejjop ap uoljiw
Jed S1191J0 SSOINSS SB| NS SNOA-Zaublesuay e

un,p snid npJad

e sreyj sanbsnjjow
‘Bued|pwe uoljelisiuiwpe, |ap ap Inajenodxs un ‘T

ISSNe sfew Uaipeued [eJopa) JusweuleAnob | ooz aiqwaldss TT 9
np JUBWAINSS UOU JuBUBWD UOITRIUBWS|0S ETVET]
ap senbnijod  sop B SuoplIsal 919 ® JaAN0JURA 3p

aunp 9lENLAY,| sSueq 'SAUISelsel
suodsuely sep  uonesI|nn,| zafomld e

‘aiquisidas TT 9| sindaq »

'siowl
sioJ) uepuad saR1dodlpy sep Jeno| pp e anbueq aun ‘68ET US BPLH
BWOT 8P 8.J81 ap WawL |que.) 9| saudy
'suolne s1ied ap ainey aun p siAeaid ns
uomesinn,| weAonsid aoushin p sue|d
S9p SIWNGS W kAR N\ | Inb saufedwod
XNe S3SI0U SUoINe  S9|  9AISSA
o S|P ¥ sgiloud sap Jije 0p
Juo s1loIe s8] “AjenbsiN ap awsies
np 81INs B| @ 9ALLIR 159,90 SWIWO0D ‘SopJogep awepidel a1 p wenbsu
S|1 “/BUUO110UO} 8P WBNUNU0I suodosge Ssiied s 1S awew 13 's9gJnyed
910 Jlone Wawsebd uaAned xreuoifal suodosge seune s9| ‘ejueliodwl
aydouisered are aun p no as1i0.1e1 ankelle aun p ‘91481 ap JusWL [quiB]
soJb aun p a1ins e| ® 9|qIssaddeul 19 [e20| Hodosge,| s anb 1udsa |
® Z9pfes) 'sanpuel suolreqniied ap sed Ue suoljesedo son zaljiue|d

“Jnole siw JuswsR1NBa. 18 SOAIBSU0D 8419 1B IRIASP
susweublesual S8 “Jijjenade ueAned suodosge sa| anb sjpuosge p
SadA1 S9| ‘14) NP uoUBINUEW B| JURUIBIUOD Sluswe|fal sa| 1B so|bal
S9| ‘8IN1BANO P SBINBY S9| ‘S92.IN0SSA.-SaUU0s d Sap SWoU S9| : J1I0AeS ap
anodwi |1,nb 8o vIoA a11jns sed au 1ned abueydal ap UONN|OS 9|Nas auN
'S9|gISS900e JUBLB | PNUBND Sllodosge Salne SB| Ins SsnoA-zaub lesuay

1yodsuel) ap sepow anny ‘TT

Sop S Sa| J1IUsssal 1ledunod uslige V187 1odoige,| anbsio »

'S 1ren1.Jodo jge sa1inIoe
sop uoneginied v] ap dnoonesq 1RIIIJINCS Ue-JBW llodsuel] a7

"uoifg 1 e| 1edde 1y aydo Jisered BUN IS XNEJ0| S110do Joe Sap Ju INoPP
9119.,p 2|qndadsns JuewseBInoied 1S9 JueWBpIOgsURI] 8p BI) 97

*[PON 8P SssIpueyd.fewl ap Suo i padxe Xre s elinu
2IqLUIBJ9P 3P INGEP e NO dIqWdACU Ud JuselpudinIns Inb suondnieiul so
"BUUB LIge UOIR[NJJID BB XMedo| s1odoige sap ainpus) |
JUeUBAPe SSSIpUeydJew Sa| BIpadxe Jns| Jnod saunsaw sap @
nAgid U0 SseIuBpP S30 anb Jaunsse S 1B Salfeuuousinuew
10 S/B11IN0J SINB| 28Ae ausbun p uoieolyiue|d el ap BINS 9|
JlBpioge JueeINSp S|| B[k} e| Juenbs s|i onb ap 1nejop w
© s9udoidde uoskes B| suep Sssipueydtewl SInd| SJpUdA
JUSAIOP 3poLW 8P SIUBWIRIBA ap Ssinereuoduwl s 'senbsu
ap snid weInod seIuucskes siinpold ap sinekeuodwl so

‘9|geiualsn|d 150 Inb 8o ‘P Uy ap se1uenb sapue U6
sn|d ap Jenb.requi.p ulfe s|oA sep Ins suebessed sop siojted angjue
uo ‘941no0 u3 ‘ssebessed sap ajRIUBI | Jepowwodde Inod seirioy xne
a1Jodde uo ,nb suoieoIjIpOW XNe B S|0A 8p Suole|NuUUe XNe a|ge.oulnA
1S9 S9eID BWWO0D SBuudlige salubedwod sap uslige 181} ap BJIAKS 97

(®11ns) suolelodwi 18 suoleuodxy ‘9



10. Autres locaux et installations d’entreposage

12

Assurez-vous d'avoir acces a des lieux

adéquats pour |'entreposage des surplus de

produits. Lorsgue survient une interruption

du transport aérien, les entreprises de

transbordement risquent d’ étre confrontées au

probléme du stockage temporaire des produits. Certains coursiers ne
disposent pas d'installations d’ entreposage des colis postaux — une
situation qui s’ est avérée critique apres le 11 septembre.

Devant la hausse de la manutention du fret mer-air, beaucoup de
compagnies dépendent de la circulation rapide des conteneurs qui
arrivent dans les ports et les aéroports et en sortent. Si aucune de ces
installations n'est utilisée, on aura un urgent besoin d espace
d’ entreposage. Depuis le 11 septembre, certaines sociétés de courtage
ont opté, comme solution de rechange, de faire affaire avec des
compagnies locales de camionnage et ont pris des arrangements avec
des propriétaires d’ entrepbts de larégion.

« Apres le tremblement de terre, une compagnie de transport
a di évacuer son batiment gravement endommagé apres une
panne de courant. Aprés avoir réalisé a quel point ils étaient
dépendants de leur systéme informatique, ils sont retournés
sur les lieux afin de récupérer quelques ordinateurs. lls
n'avaient pas prévu d’endroit ou se réfugier en cas de
catastrophe.

Le premier probleme auquel ils se sont attaqués a été de faire
fonctionner les ordinateurs. lls se sont donc rendus au domicile
de leur agent financier et ils ont installé les ordinateurs dans le
salon et la cuisine. Cela a pris de 3 a 4 heures. Leur systeme
radio fonctionnant également a I'électricité, ils I'ont installé a
bord d’une camionnette stationnée dans I'entrée. lls ont passé
la premiere nuit dans la maison de I'agent financier puis ont
déménagé leur installation dans deux chambres d’hoétel (une
pour les réservations et une pour les répartiteurs) qu'ils ont
habitées pendant deux semaines. »

7. Assurances

Vous devez savoir exactement ce que votre
assurance couvre. Cela vous évitera la
désagréable surprise de découvrir que vous
n’est pas couvert apréesune catastrophe.

« L'assurance contre les
pertes d'exploitation ne
couvre que les cas ou
votre entreprise ne peut
fonctionner. Si vous
manquez de travail parce
que l'aéroport est fermé,
c'est vous qui écopez. »

Une entreprise a constaté que son assurance
contre les pertes d’ exploitation ne s appliquait
pas aux cas dinterruption des activités
aéroportuaires. (Elle couvrait cependant les

pannes de courant, les dommages matériels du
batiment, etc.). Aprés avoir approché plusieurs assureurs, elle s est rendu compte
gu'aucun n'offrait dassurance contre les interruptions des activités
aéroportuaires sous prétexte qu'il était difficile de définir ce qui constitue une
interruption des activités d’ un aéroport.

e Information sur I'aide en cas de
catastrophe. Celainclut les formes d’'aide
disponibles de méme que les documents a
remplir pour en faire lademande.

L orsgue survient une catastrophe, il est

probable quelapriorité sera accordée au courrier de premiére classe et au
courrier essentiel. Les autres catégories d’ envois postaux seront acheminés
verslestransportsde surface.

e Le retard de documents juridiques peut colter cher. Vérifiez quels
documents juridiques, comme des polices d’ assurance, peuvent maintenant
étre expédiés par courrier électronique. C'est le cas des documents de
signature et de date d’émission. Beaucoup de compaghies acceptent les
envois par télécopieur si les documents originaux suivent dans le courier.

A son grand étonnement, aprés un tremblement de terre une
compagnie a été inondée d'appels de personnes qui désiraient
traiter avec elle contre leur propre compagnie d’assurance pour
un tarif d’environ 5 p. 100. C’était quelque chose de nouveau et
auquel la compagnie ne s’attendait pas. En fin de compte, les
personnes ont traité directement avec la compagnie d’assurance
et leurs tarifs n'ont pas augmenté de fagon importante a la suite
de cette réclamation.
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