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Signes conventionnels

Les signes conventionnels suivants sont employés uniformément dans les publications
de Statistique Canada:

nombres indisponibles.
n’ayant pas lieu de figurer.
- néant ou zéro.
-- nombres infimes.
¢ nombres estimés.
p nombres provisoires.
r nombres rectifiés.

x confidentiel en vertu des dispositions de la Loi sur la statistique relatives
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Avant-propos

La parution de L’aviation au Canada: Apercu historique et statistique de I"avia-
tion civile marque une date anniversaire importante a Statistique Canada:
cela fait en effet 50 ans que nous nous occupons de recueillir des don-
nées sur l'aviation.

Pour l'industrie canadienne du transport aérien, ce demi-siecle a été
marqué par une évolution et une croissance qui sont ni plus ni moins
phénomeénales. Les voyages en avion sont devenus l'une des pierres
angulaires du systeme canadien des transports et la technologie aéronauti-
que nous a catapultés au-dela des réves les plus fous des premiers aviateurs
de ce pays.

La multiplication des données sur cette industrie résulte directement
des cadres politique et législatif décrétés par le gouvernement du Canada
au fil des ans. A cet égard, le ministere des Transports et le Comité des
transports aériens de la Commission canadienne des transports ont joué
un role considérable dans I'élaboration de statistiques détaillées sur cette
industrie.

Aujourd’hui, a I'annonce d’'un nouveau cadre législatif et politique
qui régira bien des éléments des transports au Canada, il nous semble
opportun de remonter dans le temps, d’examiner en détail les données
des dernieres décennies et de s'interroger sur I'ampleur de la croissance
et du développement de 'industrie du transport aérien.

C’est précisément ce que fait L aviation au Canada, qui présente a ses
lecteurs des faits entrecoupés d’une analyse, et qui relate I'évolution de
cette industrie depuis les premiers vols motopropulsés jusqu’aux appareils
supersoniques d'aujourd’hui.

Publié pour la premiére fois en 1971, cet ouvrage tenait lieu alors de
“guide statistique de |'aviation civile canadienne”. L'édition de 1986 étoffe
et met a jour son précurseur, mettant en relief les années qui se sont
écoulées depuis sa premiere parution. C'est a cette fin que Statistique
Canada a voulu combiner statistiques et histoire pour présenter une étude
exhaustive de I'aviation au Canada.

L.P. Fellegi
Statisticien en chef du Canada
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C’est en 1937 que Statistique Canada (alors connu sous le nom de Bureau
fédéral de la statistique) publie son premier rapport sur l'aviation civile.
On peut lire dans les remarques liminaires:

“En 1936, 'activité principale des exploitants d’aéronefs commerciaux
au Canada a été le transport aérien de passagers, de fret et de courrier
a destination des mines des régions les plus éloignées du dominion. Au
nombre de leurs activités, il faut également citer la surveillance des incen-
dies de forét, Pinventaire des bois, la photographie aérienne, I'instruction
des pilotes, la publicité et les vols court-courriers de passagers dans diverses
parties du pays.”!

Si ces quelques mots rendent bien I'atmosphére qui régnait alors, les
statistiques publiées dans ce premier catalogue nous relatent l'histoire de
cette époque. En 1936, le nombre de passagers transportés dans tout le
pays dépassait a peine 100 mille pour la plupart sur des vols court-courriers
de passagers.

A titre de comparaison, en 1985, quelque 29 millions de passagers ont
emprunté la voie des airs. De nos jours, il suffit de quelques heures d’avion
aux Canadiens pour se rendre d'une ville a I'autre, tandis que les gens
d’affaires font la navette entre deux villes durant la méme journée, prenant
I’avion avec la méme confiance que nos ancétres utilisaient la voiture a
cheval.

Alors que Statistique Canada a accumulé un véritable magasin de
données sur I'aviation depuis 50 ans, nos techniques de collecte ont
également subi d'importantes mutations et améliorations. Certaines de
nos enquétes ont commencé il y a A peine quelques années, tandis que
d’autres remontent aux tout débuts de I'aviation.2 Dans I'édition 1986
de L’aviation au Canada, nous mettons donc principalement en relief les
mutations importantes qu'a subies cette industrie au cours des 20 derniéres
années. Toutefois, nous nous sommes efforcés de remonter dans le temps
chaque fois que nous I'avons pu pour donner plus de relief 2 notre analyse
et mieux la situer.

Depuis 1971, trois grands faits nouveaux méritent qu'on s'y arréte.
Nous parlerons tour a tour de P'important essor des vols d’affretement,
de I'expansion des transporteurs régionaux et de la concurrence accrue
dans les liaisons transcontinentales. Plus prés de nous, les premiéres
conséquences de la “reréglementation” au Canada ont commencé de se
faire sentir, notamment au chapitre du regain d’activité des tranpsorteurs
locaux et de la généralisation des tarifs réduits.

Ce nouveau cadre plus concurrentiel s’est manifesté par une évolution
des stratégies commerciales des transporteurs canadiens. Nous pouvons



dire notamment que les principales entreprises de transport aérien ont
opté pour l'expansion et I'annexion. A titre d’exemples, les Lignes
Aériennes Canadien Pacifique ont absorbé les compagnies Nordair et
Eastern Provincial Airways tandis qu'Air Canada et Pacific Western
Airlines prenaient d'importantes participations dans la compagnie Air
Ontario.

C’est pourquoi I'on peut dire que ce qui caractérise les années 1970
et 1980, c’est I'expansion et la concurrence. Méme si les débuts de la con-
currence entre les compagnies a horaire fixe et les compagnies d'affrete-
ment remontent 2 la guerre des prix du début des années 1970, il faudra
attendre 1978 pour que les transporteurs offrant des vols d'affretement
a réservation anticipée commencent a s’approprier une partie du marché
des vols long-courriers transcontinentaux qui était jusque-la le monopole
des transporteurs nationaux a horaire fixe.

De 1970 a 1985, la part des compagnies d’affretement dans le trafic
total est passée de 4 a plus de 7%.

On a également pu noter un regain de concurrence entre les com-
pagnies a horaire fixe. En 1979, toutes les restrictions sur la capacité im-
posées aux Lignes Aériennes Canadien Pacifique (LACP) avaient été
levées.3 Et a la charniere des années 1980, les limites territoriales régis-
sant le trafic des transporteurs régionaux ont été élargies.

Les transporteurs locaux ont également commencé a se faire plus com-
pétitifs. Traditionnellement limités quant au type d’appareils qu'ils ont
le droit d’exploiter, certains transporteurs locaux sont néanmoins apparus
comme de redoutables adversaires sur certaines liaisons court-courriers
de type ‘local’. Cela résulte directement de I'entrée en service de nouveaux
appareils (tels que le Dash 7 et le Dash 8) qui sont particuliérement bien
adaptés a ce type de marché.

Cette croissance s'explique également par un deuxieme élément. Du
fait des fusions et des ententes d’exploitation qui sont intervenues, le seg-
ment des transporteurs locaux a commencé a jouer un plus grand role
dans un secteur qui était jusque-la la chasse gardée des plus gros
transporteurs régionaux et nationaux. Par exemple, sur 'axe Vancouver-
Victoria, les transporteurs locaux se sont appropriés la plus grande par-
tie de ce marché, assurant pres de 95% de toutes les liaisons en 1985,
alors que leur part n'était que de 50% en 1980.

Certains facteurs ont toutefois entravé la croissance et 'expansion de
I'industrie. Qu'il nous suffise de mentionner la hausse substantielle des
prix du carburant dans les années 1970. Alors que le carburant ne repré-
sentait que 11% du total des couts d'exploitation des transporteurs cana-
diens en 1971, il en représentait 22% en 1980 et 21% en 1985. Certains
transporteurs ont ainsi été obligés de retirer prématurément du service
certains appareils trop friands de carburant et d’engager des dépenses en
capital imprévues pour 'achat de nouveaux appareils.

4



Mais le contrecoup le plus grave qu’ait subi l'industrie a été la réces-
sion du début des années 1980. Frappant sans discernement I'aviation
commerciale et I'aviation généralet, la récession a entrainé de lourdes
pertes financiéres, les activités accusant une baisse dans pratiquement tous
les secteurs.

De 1980 a 1983, le secteur de I'aviation commerciale a connu une baisse
d’environ 9% au chapitre des mouvements d’aéronefs, qui ont chuté de
890 mille en 1980 a 809 mille en 1983. Cette baisse n’a pas épargné le
secteur de 'aviation générale, les activités des aéro-clubs et de 'aviation
privée chutant elles aussi. Dans ce secteur, la baisse a été d’environ 30%
entre 1980 et 1983. N'oublions pas que jusqu'au début des années 1980,
'aviation générale avait connu la méme croissance dynamique que les
principales entreprises commerciales. Entre 1964 et 1979, les mouvements
d’aéronefs dans le secteur de I'aviation générale ont augmenté de 264%,
passant d’a peine 1.7 million en 1964 2 plus de 6.1 millions en 1979; pour
ce qui est du secteur de I'aviation commerciale, les mouvements d’aéronefs
ont augmenté d’environ 170%, passant d’a peine 325 mille en 1964 a un
peu moins de 890 mille en 1979.

Mais si le début des années 1980 est marqué par une phase récession-
niste, ces années montrent aussi les signes avant-coureurs d'une nouvelle
époque dans 'histoire de I’aviation canadienne. Au moment de mettre
sous presse, de nouvelles politiques des transports sont en cours d’élabora-
tion. Ces politiques auront de profondes répercussions sur le secteur de
I'aviation et bien d’autres secteurs des transports au Canada. La direction
et le controle de 'espace aérien canadien n’auront pas connu de boule-
versements aussi sérieux depuis 1967, année ou la Chambre adoptait la
Loi nationale sur les transports.

Au seuil de cette nouvelle époque, il nous parait donc important de
mieux situer cette industrie par rapport au contexte des derniéres décen-
nies. C’est précisément dans ce but qu’a été congue L’aviation au Canada:
Apergu historique et statistique de ['aviation civile.



Notes de I'introduction

L

Civil Aviation in Canada, 1936, publié sous I'égide de I'honorable W.D. Euler, parlemen-
taire et ministre du Commerce, Ottawa, 1937. Jusque-la, les statistiques relatives 2
I'aviation civile avaient été rassemblées et publiées par la Direction de I'aviation civile
du ministére de la Marine.

. Veuillez consulter les sources qui sont indiquées sous chacun des diagrammes et tableaux

pour obtenir des renseignements sur la méthodologie des enquétes et les limites des
données.

. Les Lignes Aériennes Canadien Pacifique (LACP) étaient limitées 2 25% du nombre

total des sieges-milles offerts sur les vols transcontinentaux (Air Canada bénéficiant
du reste). Le pourcentage de sieges-milles accordé 4 LACP est passé a2 35% en 1978
puis 2 45% en 1979. Toutefois, en 1979, la levée des derniéres restrictions a permis
a LACP de rivaliser 2 part entiere avec Air Canada.

. Dans la présente publication, nous avons établi une distinction entre l'aviation

commerciale et 'aviation générale. Dans la premiére, sont englobées les activités de
toutes les principales entreprises de transport aérien et des entreprises commerciales
importantes spécialisées dans le transport des passagers ou du fret dans un but lucratif.
Ces activités sont définies comme les niveaux I a IIl. L’aviation générale pour sa part
désigne les activités des entreprises commerciales de moindre importance (exploitants
qui déclarent un chiffre d’affaires brut inférieur 2 $500 mille) ainsi que I'aviation privée,
les vols d'agrément, les vols speécialisés et les vols officiels. Ces activités sont définies
comme les niveaux IV a VII. (Consulter le Chapitre Il et le Glossaire des termes).
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Premiers exploits, 1837-1906

Au Canada comme dans le reste du monde, I'intérét pour I'aviation
commence avec |'aérostat. A cet égard, la toute premiere expérience
connue a lieu en 1837 lorsqu’un professeur de Hamilton lance un ballon
“qui s'éleve grace au réchauffement par le soleil de l'air contenu dans
'enveloppe du ballon dont la surface était noircie.”

En 1856, la premiére montgolfiere a transporter des passagers au
Canada s’éleve de Montréal et atterrit non loin de 1a dans la ville de Pointe-
Claire. Cet aérostat a un nom fort a propos puisqu’il s’appelle “le Canada”.

Le XIX® siecle a été fort justement qualifié de “I'age d'or” de
Paérostat. En Europe comme au Canada, le désir de voler est a son parox-
ysme. En France, les freres Montgolfier atteignent la gloire internationale
grace au ballon qu'ils font voler en suspendant un réchaud sous 'enveloppe
du ballon.

Les vols en ballon font également I'objet d’expériences aux Etats-Unis,
et méme en Amérique du Sud et en Nouvelle-Zélande.

Au Canada, vers la fin du XIX siecle, il y eut littéralement des cen-
taines de vols en ballon, dans toutes les régions du pays. Et malgré les
dangers que cela représentait, on ne manquait jamais de candidats désireux
de “s'élever en ballon”.’

Et pourtant, 'aérostation était plus une curiosité et un sport amateur
qu'un mode de transport potentiel.

Un appareil plus lourd que lair

Alors que les expériences des premiers aéronautes canadiens sont
axées sur la force ascensionnelle d’'un gaz moins lourd que I'air, d’autres
expériences produisent des résultats intéressants.

Toute une série d'expériences sont réalisées sous la direction
d'Alexander Graham Bell. Aprés les succes qu'il a obtenus avec le
téléphone, Bell s'intéresse aux possibilités du vol mécanique. En 1907,
il réunit un groupe de jeunes enthousiastes et forme la “Aerial Experiment
Association” (AEA). Véritable équipe de recherche, ’AEA est constituée
dans “l'intention déclarée de fabriquer un aéroplane mu par un moteur
capable de transporter un homme en plein vol”.’ Pour l'aider dans ses
recherches, Bell recrute deux diplomés de I'Université de Toronto, John
Douglas McCurdy et F.W. Baldwin, ainsi que deux Américains, Glenn
Curtiss et Tom Selfridge. Il suffira de deux ans a ce groupe pour parvenir
a ses fins.



Courtoisie du Musée national de l'aviation. Tableau de Robert Bradford.
Le Silver Dart décolle de Baddeck Bay en Nouvelle-Ecosse dans ce qui deviendra
le premier vol motorisé d’un aérodyne au Canada.

Clest le 23 février 1909 qu’a lieu a Baddeck en Nouvelle-Ecosse le
premier vol au Canada d’un aérodyne a moteur piloté par John Douglas
McCurdy. Le vol du “Silver Dart” intervient moins de six ans apres les
vols historiques des freres Wright a Kitty Hawk en Caroline du Nord.

L’événement fait Ia manchette du Halifax Herald. Sous un grand titre
qui proclame “l'exploit de la Aerial Experiment Association”, on peut
lire ceci:

“Douglas McCurdy a éclipsé tous les exploits précédents de I'Association
en parcourant quatre milles et demi & une altitude de quarante a cinquante
pieds, et en décrivant un cercle complet.”

L’appareil qui a permis de réaliser cet exploit est sans conteste beaucoup
plus perfectionné qu'aucun autre aéronef qui a volé jusque-la. Le “Silver
Dart” est équipé d’une voilure fuselée, de commandes d'ailerons, d'un
moteur de 50 chevaux et d'un train d’atterrissage a trois roues.

Grace au succes de ce projet, I'équipe de Bell a atteint son objectif
et 'AEA est démantelée. Pour trouver de nouveaux crédits, McCurdy
et Baldwin s'évertuent a susciter I'intérét du gouvernement canadien pour
leur projet et en 1910, ils obtiennent 'autorisation d'effectuer des vols
de démonstration devant des officiers militaires 3 Petawawa en Ontario.
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Malheureusement, la piste trés rudimentaire de Petawawa est beaucoup
plus accidentée que la surface glacée du lac Bras-d’Or, et aprés deux vols
réussis, 'aéronef de démonstration s’écrase a |'atterrissage. L'incident ne
fait aucune victime mais ne contribue guére a servir la cause de l'avia-
tion auprés du gouvernement.

Malgré cela, McCurdy continue & pulvériser des records. En 1910,
il est le premier pilote a établir une communication radio entre un aéronef
en vol et une station au sol. L’année suivante, il réalise le plus long vol
au-dessus de I'eau, en tentant de relier Key West en Floride 4 la Havane
a Cuba. Il a parcouru 96 milles de son périple et est en vue de son point
de destination lorsqu'il a des ennuis de moteur et est obligé d’amerrir.

Un autre membre fondateur de 'AEA, Glen Curtiss, fait lui aussi
oeuvre de pionnier dans le développement de ['aviation, en fondant une
société de construction qui fabriquera pas moins de 30 modeles d’avions
différents. Les plus célebres de ces modeles seront les “Jenny” dont 5,000
exemplaires seront construits pour I'armée.’

Au Canada, avant le début de la Premiére Guerre mondiale, la
popularité de I'aviation monte en fleche, en partie grace a ces premiers
succes, et aux rallyes d’aviation qui se déroulent d'un océan a l'autre.
Ces rallyes attirent des aviateurs du monde entier et contribuent beaucoup
a servir la cause de 'aviation auprés d'un grand nombre de Canadiens.
Des 1914, on prépare la traversée de ['Atlantique en avion, mais les plans
sont annulés avec le déclenchement des hostilités.

Premiére Guerre mondiale: 1914-1918

Deux remarques s'imposent sur la situation de 'aviation canadienne
durant la Premiere Guerre mondiale. La premiére est qu’au déclenche-
ment des hostilités, il n’existe pratiquement pas d’armée de l'air cana-
dienne. En dehors des modeles exotiques que I'on peut voir aux rallyes

i : P yes
d’aviation, le Canada ne posséde pas d’aéronefs a proprement parler, ni
d'usine pour les fabriquer. La seconde remarque est que la situation avait
diamétralement changé a la fin de la guerre.

Le grand changement a lieu au milieu de I'année 1916 lorsque 'armée
allemande commence 2 utiliser sur le front des avions qui sont plus rapides
et plus manoeuvrables que les appareils frangais ou anglais.

Les pertes en hommes des forces alliées ne cessent d'augmenter tandis
que les Sopwith, Bristol et Nieuport qui ont été le pivot de la puissance
alliée, se mettent a tomber du ciel comme des mouches.

Clest a cette époque que la Grande-Bretagne fait appel au Canada
parce que ce pays offre une solution a la crise. Au Canada en effet, il
est possible de recruter et d’instruire des pilotes et de construire des avions
sans ingérence de 'ennemi. C'est pourquoi la Grande-Bretagne sollicite

I
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Une escadrille de Bristol F.28, du type utilisé durant la Premiere Guer
vole en formation au-dessus des Alpes italiennes, 1918.
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Rendu artistique du triplan Sopwith, baptisé du nom de Black Prince. Sur
ce tableau, on peut voir ’affrontement du pilote du triplan avec un Albatros

le Robert Bradford

DII dans P’espace aérien frangais.
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Courtotsie du Muste nationa de Uaviation. Tableaw de Robert Bradford.
Rendu artistique d"un Curtiss JN-4 ou “Jenny” stationné a la Aerial Fighting School
de Beamsville en Ontario, 1918. Le Jenny a accompli toute une série de “premiéres”,
notamment le premier vol aéropostal au Canada, le premier levé topographique
et la premiére traversée des Rocheuses canadiennes.

de la part du Canada l'autorisation d'établir des unités d’entrainement
des pilotes au Canada, sous commandement britannique.

A lafin de la guerre, plus de 2,500 Canadiens ont été formés dans
ces unités et envoyés outre-mer pour servir dans l'armée de ['air britan-
nique. Pendant ce temps, le Canada commence a produire le Curtiss JN-4,
mieux connu sous le nom de “Jenny”, qui est le petit biplace mis au point
par Glenn Curtiss. Le “Jenny” est utilisé principalement comme avion
d’entrainement militaire.

Le résultat de ce programme d’entrainement est extrémement positif
pour les Canadiens; ceux-ci acquiérent en effet les compétences et les
connaissances spécialisées qui vont leur permettre de développer une
industrie aéronautique dynamique et rentable apres la guerre.



Décollage de "aviation canadienne:
1919-1945

Les acrobates du ciel

Dans le Canada de Paprés-guerre, quiconque en éprouve le besoin et
en a les moyens peut s'acheter un avion et en prendre les commandes. La
production fébrile des années de guerre a donné lieu a une surabondance
d’appareils sur le marché. Les prix sont bas et les restrictions gouvernemen-
tales imposées a I'aviation privée sont pratiquement inexistantes.

Des milliers de jeunes pilotes rentrent de la guerre, pleins d’en-
thousiasme face aux possibilités de 'aviation. Nombre d’entre eux fondent
de petites entreprises communes, font I'achat d'un ou deux “Jenny” et
deviennent ainsi des pilotes de foire ou acrobates du ciel. Reprenant le
travail 1a ou les McCurdys I'ont laissé, ces pilotes pleins d’audace sub-
juguent des milliers de Canadiens dans le cadre de foires et d’expositions

Un personnage non identifié escalade la voilure de son Curtiss JN-4, dans une photo
prise vers 1920. Dans les années de ['aprés-guerre, des voltigeurs comme ’homme
qu’on voit ici ont tenu de nombreux Canadiens en haleine dans le cadre de foires
et d’expositions de campagne.

Courtoisie du Musée national de !'aviation.
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Courtoisie du Musée national de ['aviation. Tableau de Robert Bradford.
Le Bellanca Pacemaker, représenté ici dans un paysage nordique enneigé, servait
au transport des prospecteurs et des trappeurs dans le Nord. Le Bellanca était un
avion tout particulierement adapté aux vols de brousse, ce qui explique qu’on lui
donne parfois le surnom de “canoé volant” ou de “luge volante”.

de campagne. Au nombre de leurs numéros de voltige, il y en a qui se
tiennent en équilibre sur les ailes de leur avion en plein vol, d'autres qui
sautent en parachute, et d’autres encore qui vont jusqu'a faire la course
avec des automobilistes intrépides qui s'imaginent qu'ils sont capables
de faire mordre la poussiére a ces machines volantes.®

Mais de plus en plus, cet essor de I'aviation apres la guerre entraine
le besoin d'instituer des normes et des réglements de sécurité.

En 1919, le gouvernement canadien répond a ce besoin en adoptant
la Loi sur la Commission de I'Air. Cette loi prévoit la création de la
Commission de I'Air qui a les pleins pouvoirs pour controler toutes les
activités de navigation aérienne au Canada, et pour faire appliquer la
Convention internationale sur la Navigation aérienne (CINA).'

Les débuts de 'aviation commerciale

La voltige n’est qu'une infime composante de I'aviation d’aprés-guerre.
La richesse du Grand Nord canadien agit comme un puissant levier sur
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Pour défrayer une partie de ses dépenses, la compagnie British Columbia
Airways émet en 1928 ce trés joli timbre de poste aérienne qui représente
un trimoteur de la compagnie Ford assurant la liaison Victoria-Vancouver.

HE Al IRECEFTYLE

AJIL MAIL &

La compagnie de transport aérien Fairchild a représenté un Vickers-Viking
sur ce timbre émis en 1928. On peut voir sur ce timbre la région des mines
d’or de Rouyn, ot étaient concentrées la plupart des activités de la Fairchild.

En 1929, la compagnie Western Canada Airways demanda aux instances
postales 'autorisation d’émettre un timbre de poste aérienne qui couvrirait
le coat des livraisons de courrier entre Red Lake et les régions miniéres du
Manitoba. L’aboutissement de cette requéte est cette création philatélique qui
valait dix cents.



les premiers entrepreneurs de I'aviation au Canada. Riche en minerais
et**n matieres premieres mais tres mal desservi en fait de moyens de
transport, le Nord représente la derniére grande frontiére. Les nouveaux
grands explorateurs aériens doivent y affronter un froid intense, des
atterrissages pour le moins chaotiques, des fournitures pratiquement
inexistantes, un matériel généralement inadapté a la géographie et au
climat de la région, et tout cela a bord d'appareils plutot branlants.

Alors que 'expansion des services aériens vise en partie a I'exploration
et au développement des régions du Nord canadien, on a déja entrepris
d'un autre coté de mettre sur pied une liaison aérienne transcontinen-
tale pour les passagers et la poste. En 1924, la compagnie Laurentide Air
Services inaugure une liaison aéropostale réguliere, quoique non officielle,
entre 'Ontario et le Québec. La méme année, une liaison quotidienne
est inaugurée par la Western Canada Airways entre Winnipeg, Regina,
Calgary et Edmonton.®

Le succes de ces premieres opérations incite d'autres compagnies aériennes
entreprenantes a se lancer dans le transport des passagers et du courrier.
Celles-ci desservent également les régions les moins peuplées du pays. Le
ministere des Postes n'est que trop heureux de collaborer a ce genre de
projet; dans bien des cas, les seuls modes de transport de surface existants
sont des péniches en été et des traineaux tirés par des chiens en hiver.

Le ministere des Postes va méme jusqu'a autoriser plusieurs compagnies
aériennes a émettre leurs propres timbres pour défrayer une partie des
cotts d’exploitation de leurs aéronefs.” Ce trait propre a I'aviation cana-
dienne donnera naissance a une collection philatélique des plus intéres-
santes relatant les premiers jours de 'aviation civile au Canada. Mais cette
pratique ne persiste pas tres longtemps. Durant les années 1930, on doit
I'abandonner et le ministere des Postes est seul autorisé a émettre les tim-
bres officiels, versant aux exploitants aériens les revenus qui en découlent.

La Grande Crise

A l'instar d'un bon nombre d’autres industries, ’aviation canadienne
patit durement des années de la crise. Le ministere des Postes est obligé
d’annuler plusieurs de ses contrats aéropostaux, ce qui provoque la faillite
d'un grand nombre de petits exploitants, Pendant ce temps, plusieurs des
transporteurs plus importants, qui ne sont pas uniquement tributaires
des contrats gouvernementausx, survivent et prosperent meéme.

En 1934, I'industrie canadienne du transport aérien connait un nouvel
essor grace a la réévaluation de I'or. Coté moins de $21 US l'once, le
métal jaune passe a plus de $35 US cette année-la, et son extraction devient
soudain une opération tres rentable. Bien entendu, le moyen le plus rapide
d’atteindre les régions minieres du pays, disséminées dans tout le Grand
Nord, est l'avion.






Les transporteurs aériens doivent donc leur prospérité aux chercheurs
d’or “sourdoughs”'” et a leurs fournitures et a leur matériel qu'ils doi-
vent transporter vers les villes minieres périphériques. De 1931 a 1935,
le volume de fret transporté est multiplié par douze, passant d’a peine
plus d’'un million de kilogrammes en 1931 a 12 millions en 1935 (Cf.
chapitre II, tableau 2.1).

Avec le développement de l'aviation de brousse, les constructeurs
d’avion commencent a étudier des appareils qui seront plus sars dans
des conditions de vol difficiles. C’est a cette époque qu’est mis au point
le monoplan a aile haute qui se révele extrémement versatile avec son
moteur refroidi par air et ses skis ou flotteurs en guise de train d’atter-
rissage. La compagnie de Havilland commence la production de la famille
d’aéronefs “Moth”, et un autre grand constructeur, la firme Fairchild,
commence la production du FC-2. Ces nouveaux aéronefs joueront un
grand role dans le défrichement des régions nordiques du Canada.

La Grande Crise fournit également au gouvernement canadien 'oc-
casion de mener a bien son grand projet d’aménagement des voies aérien-
nes. Cela est prévu depuis que les premiers vols expérimentaux de
PPaéropostale ont révélé linsuffisance flagrante des installations au sol.

Vu le nombre de personnes que la Grande Crise a mises au chomage,
cette entreprise est congue comme un projet de création d’emplois, qui
fournira du travail a pres de 170 mille personnes.'' Entre 1932 et 1936,
50 aéroports sont ainsi construits d’'un océan a 'autre tous les cent milles
environ, des terrains d’atterrissage d’urgence étant prévus a intervalles
réguliers tout au long du trajet. Les principaux aéroports sont dotés de
pistes d’atterrissage pavées, dont la longueur varie entre trois et quatre mille
pieds, celles-ci étant éclairées par deux rangées de feux et bordées de jeunes
sapins qui ont pour but d’aider les pilotes a repérer la piste en hiver.

Deuxieme Guerre mondiale: 1939-1945

Contrairement a la situation qui prévaut au début de la Premiere
Guerre mondiale, I'aviation militaire retient désormais toute ’attention

Courtoisie du Musée national de Uaviation. Tableau de Robert Bradford.
En haut, ci-contre  Un autre aéronef qui a joué un réle de premier plan dans l'ex-
ploration du Grand Nord canadien a été le Fairchild FC-2. L’avion que l'on
surnommait le “Razorback” est représenté ici dans une région reculée du Québec.

En bas, ci-conte Autre appareil congu par Glenn Curtiss, ce Curtiss-Reid Rambler
a accompli des missions civiles et militaires. Sur ce tableau, on peut voir le Rambler
dans une course ou il manque de prés d’entrer en collision avec un de Havilland
60 Moth britannique.
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du gouvernement. Toutefois, les activités commerciales des compagnies
privées, des compagnies d'affretement et des compagnies de moindre
importance accusent un sérieux ralentissement en raison des restrictions
imposées par la loi sur les mesures de guerre.

Le principal bénéficiaire de cette loi est sans doute I’Aviation royale
canadienne (ARC) qui, d'une entreprise semi-militaire relativement peu
importante chargée de missions principalement civiles, accede au statut
de force aérienne puissante tenue en trés haute estime.

Un autre élan lui est donné par I'inauguration du Plan d’entrainement
aérien du Commonwealth, congu par la Grande Bretagne, le Canada,
I' Australie et la Nouvelle-Zélande. Aux termes du Plan d’entrainement
aérien du Commonwealth, c’est le Canada qui est retenu comme lieu
d'entrainement des pilotes. Durant les années de guerre, des dizaines de
milliers d’aviateurs seront ainsi formés en vertu de ce plan, en collabo-
ration avec les aéro-clubs et certains transporteurs commerciaux. Les aéro-
clubs assureront la formation de plus de 41 mille pilotes tandis que les
Lignes Aériennes Canadien Pacifique formeront pour leur part plus de
29 mille aviateurs.

Le Plan d’entrainement aérien du Commonwealth stipule la construc-
tion d’un vaste réseau d'aéroports, ce qui contribue au parachevement
du grand projet aéroportuaire qui a débuté auparavant. Ce plan est a
I'origine de la construction de 24 terrains d’atterrissage supplémentaires,
principalement dans les Prairies, au Québec et dans le sud de 'Ontario.
On refait la surface des pistes et des voies de circulation pour faire face
a Paccroissement de la circulation aérienne et recevoir des appareils plus
lourds, tels que les bombardiers Halifax et Lancaster ainsi que les DC3.

Pendant ce temps, plusieurs projets menés conjointement par le Canada
et les Etats-Unis dotent le Canada de toute une chaine d'aéroports dans
le Nord afin d’ epauler entre autres choses, la construction du pipeline
“Canol” et la route “Crimson”, route aérienne prévue pour le rapatrie-
ment vers les Ftats-Unis des soldats blessés en Europe. Par la suite, lors
des reglements de I'apres-guerre, il sera décidé que le Canada versera aux
Etats-Unis plus de $110 millions pour ces réseaux qui se révéleront précieux
comme voies d’acces aux bases météorologiques, minieres et scientifiques
de la région arctique. En 1945, pres de 300 aéroports d'un type ou d’un
autre viendront s’ajouter a I'inventaire canadien.
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De ’avion de brousse a la création
d’une compagnie aérienne nationale

Au méme moment ou ces développements et événements prenaient
place, des changements importants se produisaient dans la structure de
I’aviation civile canadienne. En dépit des progres faits avant la Deuxieme
Guerre mondiale, le Canada n’a toujours pas, au milieu des années 1930,
de compagnie nationale a proprement parler. Rien d’étonnant des lors
a ce que I'idée d’en créer une fasse de plus en plus d’adeptes, et en 1935,
la question fut inscrite en téte de I'ordre du jour d’'une réunion des pays
du Commonwealth a2 Ottawa.

Le débat avait 2 ce moment-la porté avant tout sur I’établisserent
d’une compagnie exploitante regroupant le Royaume-Uni, I'Etat libre
d’Irlande et le Canada qui assurera des liaisons transatlantiques. Méme
si Imperial Airways effectue quelques vols expérimentaux en 1937 et 1938,
le début de 1a Deuxieme Guerre mondiale en 1939 met un terme a ses
activités et aucune suite ne sera plus donnée a cette idée."

Une année plus tard, le controle de 'aviation civile passe des mains
du ministere de la Défense nationale entre celles du nouveau ministere
des Transports.

Le nouveau ministére est responsable de toute une gamme de ques-
tions se rapportant a l'aviation. C’est lui notamment qui est chargé de
délivrer les permis, d'inspecter et d'immatriculer les aéronefs et les
aéroports, et qui est responsable de tout le personnel de I'aviation.

Le ministere est également chargé de régler certains problemes sérieux.
Malgré le palmares enviable du Canada au chapitre des vols de brousse,
le pays ne possede pas de voies aériennes établies. C'est ainsi qu'il est plus
aisé de se rendre en avion dans les grandes villes des Etats-Unis que de
voyager au Canada. Et pour compliquer encore les choses, les Américains
font pression sur le Parlement pour obtenir le droit de combler ce fossé
en établissant leur propre route transcontinentale au Canada. Pendant
ce temps, le Commonwealth britannique enjoint au Canada d’adhérer
a un systeme de transport aérien autour du globe réservé aux membres
de 'Union britannique.

Air Canada

La solution pour le Canada consiste justement a créer une compagnie
aérienne qui lui appartienne en propre. C'est sous I'égide du ministre des
Transports, I’honorable C.D. Howe, que commencent les négociations
en vue de la création d’'une compagnie aérienne subventionnée par I'Etat.
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Le tout nouveau Lockheed 10A de LATC exploité sur la premiére liaison réguliere
entre Vancouver et Seattle.

Howe s’adresse aux deux grandes compagnies de chemin de fer cana-
diennes ainsi qu’a la Canadian Airways qui assurent déja d'importantes
liaisons au Canada, et leur présente un projet de création d’'une com-
pagnie aérienne canadienne nationale sans but lucratif dont le gouverne-
ment s'engage a éponger les déficits.

Méme si la société de chemin de fer Canadien Pacifique décide de ne
pas y participer, le gouvernement fédéral parvient a un compromis avec
les Chemins de fer Nationaux du Canada.

En vertu de cet accord, les Lignes Aériennes Trans-Canada (LATC)
voient le jour en 1937, et deviennent une filiale entierement controlée
par les Chemins de fer Nationaux du Canada. La compagnie est organisée
selon un systéeme d'actions ordinaires, avec 50 mille actions totalisant un
capital autorisé de $5 millions. Toutes les actions sont achetées par les
Chemins de fer Nationaux du Canada, et une disposition du contrat
stipule que toute rétrocession d’actions doit étre approuvée par le ministre
des Transports.



Quelques mois plus tard, les Lignes Aériennes Trans-Canada effec-
tuent leur premier vol régulier entre Vancouver et Seattle. L’appareil
assurant cette liaison est un Lockheed 10A Electra pouvant accueillir 10
passagers. On vient d'entrer dans une nouvelle ére!

Pour aider la jeune compagnie a se développer, le gouvernement lui
accorde le monopole de certaines routes et conseille au ministéere des Postes
de conclure des contrats aéropostaux dans certaines régions avec ce seul
transporteur officiel.

En 1943, les Lignes Aériennes Trans-Canada inaugurent leur premiére
liaison transatlantique réguliére qui a pour but de régulariser la livraison

LATC exploita le Lancaster X sur une liaison aérienne transatlantique qui avait
pour but de régulariser les échanges de courrier pour le moins sporadiques entre

les soldats canadiens stationnés outre-mer et leurs familles restées au Canada.
Courtoisic du Musée national de !'aviation.
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Un Lockheed Tri-Star exploité par Air Canada sur ses vols commerciaux.
Compagnic Lockeed




quelque peu sporadique du courrier entre les soldats canadiens stationnés
outre-mer et leurs familles au Canada.

En 1964, la compagnie est rebaptisée Air Canada, afin d’étre recon-
nue non seulement comme une compagnie intérieure mais comme un
transporteur offrant aux passagers des services aériens internationaux a
horaire fixe. Ce changement de raison sociale marque le début d’'une
période de croissance extraordinaire au chapitre des passagers et du fret.
En 1985, Air Canada a assuré le transport d’approximativement 13
millions de personnes vers 63 escales situées sur trois continents différents.
Au cours de sa dixieme année d'existence, la compagnie n’avait transporté
qu'environ 500 mille passagers.

Lignes Aériennes Canadien Pacifique

Malgré son rejet du plan LATC, la société de chemin de fer Canadien
Pacifique est bien déterminée a créer sa propre compagnie a€rienne
nationale, et en 1941, elle fait 'acquisition de 11 sociétés exploitantes
d'aéronefs, inaugurant ses services aériens sous le nom de United Air
Services Ltd. Une année plus tard, elle assume le nom de Lignes Aériennes
Canadien Pacifique (LACP), plus connue récemment sous le nom de CP

Ce DCB8 a été exploité par CP Air sur ses routes internationales.
Lignes Aériennes Canadien Pacifique.




Air. (En 1986, avec I'acquisition d’Eastern Provincial et sa participation
majoritaire dans Nordair, la compagnie a repris son ancien nom de Lignes
Aériennes Canadien Pacifique.)

Etant donné que LACP est trés rigoureusement limitée dans ses routes
intérieures, elle décide d’étendre son réseau international a partir de
Vancouver, et dans les années 1950, elle inaugure une série de routes
internationales qui englobent 'Europe, Hong Kong et ' Amérique du Sud.
Aujourd’hui, LACP dessert également la République populaire de Chine,
le Japon, la Nouvelle-Zélande et I'Australie.

Depuis I'entrée en service des avions a réaction vers le milieu des années
1960, les réseaux international et intérieur de LACP se sont beaucoup
développés. En 1948, LACP avait transporté a peine 140 mille passagers
(Quebec Airways y compris) sur ses routes intérieures et internationales.
En 1985, la compagnie a transporté approximativement 4 millions de
passagers, sur ses réseaux intérieur et international.

Les transporteurs régionaux canadiens

Les Canadiens ont également a leur disposition quatre grands
transporteurs régionaux. (La généalogie des princilpales compagnies aérien-
nes de 1920 a 1985 est présentée 2 la figure 1.2.)" La compagnie Pacific
Western Airlines qui a vu le jour en 1946 sous le nom de Central BC
Airways, est aujourd’hui la troisieme compagnie aérienne du Canada par
ordre d'importance, en ce qui concerne le trafic de passagers et les recettes
d’exploitation totales, ses escales s'étendant & Ottawa, Seattle, Inuvik et
Resolute Bay. (On voudra bien noter qu’avant décembre 1979, la com-
pagnie Transair faisait partie de ces transporteurs. Transair a été achetée
par Pacific Western Airlines en 1979.)

Entre 1960 et 1984, le nombre de passagers qui ont emprunté les ailes
de Pacific Western Airlines est passé d’'un peu moins de 150 mille a 3.2
millions, soit vingt fois plus (voir Figure 1.1).

Le plus jeune des transporteurs régionaux est Nordair, créé en 1957.
La structure du réseau de Nordair est avant tout basée sur la desserte
de I'Arctique 2 partir de Montréal, mais aujourd’hui, son réseau s’étend
vers ['ouest jusqu’a Winnipeg. En 1985, ce transporteur régional est passé
sous le controle de LACP.

Québecair voit le jour en 1945 sous le nom de Le Syndicat d’aviation,
son réseau s'étendant le long de la Cote nord du Saint-Laurent. De nos
jours, la compagnie a un réseau tres étendu au Québec, et elle assure des
liaisons a horaire fixe entre Québec et Toronto.

Eastern Provincial Airways est constituée en 1949 pour desservir
I'est du Canada. A l'origine la compagnie est basée 2 Gander, Terre-Neuve,
et aujourd’hui faisant partie intégrante du réseau de LACP, elle dessert
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Euastern Provincial Airwaxs.

Ces appareils sont exploités par les transporteurs régionaux du Canada sur leurs
vols court-courriers. Dans le sens contraire des aiguilles d’une montre, on voit un
Boeing 727 de Pacific Western Airlines, un Fokker F28 de Transair, un Boeing
737 de Nordair et d’Eastern Provincial Airways et un Boeing 707 de Québecair.

les provinces atlantiques, son réseau s'étendant a I'ouest jusqu'a Toronto.
A Pinstar de Nordair, Eastern Provincial est récemment passée sous le

controle de LACP.
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Wardair

Wardair qui est avant tout une compagnie d'affretement, mérite une
mention spéciale dans toute histoire de l'aviation canadienne. La compagnie
voit le jour en 1953, desservant les mines dor du Grand Nord a partir d'une
base a Yellowknife. En 1962, le centre de ses activités se déplace 2 Edmonton.
En 1966, Wardair devient la premiere compagnie aérienne canadienne 2
utiliser le Boeing 727 sur ses lignes transatlantiques de passagers. De 1960
a 1984, le nombre de passagers transportés par Wardair a été multiplié par
192, passant d'a peine un peu moins de 8 mille & quelque 1.5 million (voir
également figure 1.1).

Le succes de Wardair s'explique par son niveau de rendement extréme-
ment élevé. Avec seulement sept avions, elle transporte des centaines de
milliers de passagers vers 'Europe, les villes soleil du Sud et des Etats-Unis.
Pour y arriver, la compagnie n'a pratiquement jamais d’appareils immobilisés
au sol et elle veille a ce que ses avions soient presque toujours remplis.

Wardair s'est taillée une place spéciale dans Ihistoire de l'aviation canadienne. La
compagnie a été fondée par Max Ward, I'un des pionniers de 'aviation au Canada,
que l'on voit ici quand il était jeune homme, debout sur le flotteur de 'un de ses
de Havilland Otters.




Figure 1.1 Passagers transportés par les transporteurs régionaux et Wardair,
1960, 1970, 1980, 1984
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Sources: Statistique Canada: 51-002 et 51-202.
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Figure 1.2 Généalogie des principaux transporteurs aériens canadiens
jusqu’en 1985

Figure 1.2 Généalogie des principaux transporteurs aériens canadiens
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De nos jours, Wardair est 'une des plus grosses compagnies d’affrete-
ment au monde, ses revenus égalant ceux de n’importe quel transporteur
régional. En 1985, elle a commencé 2 offrir des services internationaux
2 horaire fixe et en 1986, des services intérieurs & horaire fixe.

Tableau général

En 1985, les compagnies aériennes intérieures du Canada ont
transporté plus de 29 millions de passagers, contre 12 millions en 1970.
Plus de 4.4 millions de ces passagers ont été transportés entre le Canada
et les Etats-Unis, encore une fois plus du double du chiffre de 1970. Les
vols d’affretement internationaux ont assuré le transport de 4.5 millions
de passagers, soit une augmentation de 207% par rapport a 1970. Le nom-
bre de passagers transportés par les compagnies canadiennes sur les vols
a taux unitaires a atteint 24.6 millions en 1985, soit une augmentation

de 133% par rapport a 1970.

En dépit du dynamisme et de la rentabilité manifestes de 'industrie
canadienne du transport aérien, le tableau n’a pas toujours été aussi
brillant. La hausse galopante des cotts du pétrole dans les années 1970
a entrainé une chute des revenus nets. A titre d'exemple, alors qu’en 1970,
les couts du carburant représentaient environ 11% des dépenses d’exploita-
tion des transporteurs aériens canadiens, ce pourcentage €tait passé a prés
de 22% en 1980.

L’aviation est devenue une industrie d'importance majeure au Canada.
En 1985, on comptait pres de 27 mille aéronefs civils immatriculés au
Canada, soit un pour mille habitants. Sur ce nombre, environ 70% étaient
pourvus d’un certificat de navigabilité en bonne et due forme. Sur les
27 mille aéronefs immatriculés, 92% étaient des avions, 5% des hélicopteres
et 3% des appareils divers, tels que des planeurs, des aérostats et des
autogyres. Pour piloter ces machines, on compte plus de 60 mille pilotes
titulaires d’'une licence au Canada, soit 32% de plus que la décennie
précédente. (Voir également Chapitre IIl : Aviation générale.)

Le Canada est un pays qui s'est pris d’'une véritable passion pour 'avia-
tion. Dés le commencement, les Canadiens ont participé au développe-
ment de l'aviation en mettant leurs compétences a contribution et en
manifestant leur résolution de maitriser ce nouveau mode de transport.
Et compte tenu des vastes étendues et des régions parfois impénétrables
que I'on trouve au Canada, on peut dire que leurs efforts ont été bien
récompensés, 'avion offrant une réponse sans pareille 2 bon nombre des
besoins des Canadiens en fait de déplacement.
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Notes relatives au chapitre I

Notes sur le texte

it

G.A. Fuller, J.A. Griffin et K.M. Molson, 125 Years of Canadian Aeronautics: A
Chronology of 1840-1965"" (Willowdale: The Canadian Aviation Historical Society,
1983), p.3.

. Larry Milberry, “Aviation in Canada" (McGraw-Hill Ryerson, 1979), p. 12.
. Frank H. Ellis, "In Canadian Skies’ (Toronto: Ryerson Press, 1959), p. 4.
. “Flew Four Miles Fifty Feet High at Baddeck Bay" The Halifax Herald (Halifax), 25

février 1909, premiere page.

. Il existait deux modeles de Jenny. Le premier, le JN2 fut un précurseur du JN4D

qui était équipé d'un moteur Curtiss OX-5 de 90 chevaux, d'une double voilure et
qui pouvait accueillir deux passagers.

. Milberry, p. 20.

7. Cette convention qui résulta de la Conférence de Paris sur la paix, prescrivait des

normes internationales pour la délivrance de licence aux pilotes, aux aéronefs et aux
aéroports. (Voir également Chapitre VI sur le droit aérien international.)

8. Fuller, Griffin et Molson, p. 121.

13,

. C.A. Longworth-Dames, ‘“The Semi-Official Air Stamps of Canada 1924-1932"",
10.

“Sourdoughs” était le surnom que ['on donnait a ['époque aux prospecteurs d’or;
c’érait une allusion a la pate aigre dont ils se servaient pour faire leur pain dans leurs
camps de fortune.

. J.R.K. Main, p. 118.
12.

J.A. Wilson, ““Development of Aviation in Canada”. Ministére des Transports, Direction
des services aériens, p. 61.

La généalogie des principales compagnies aériennes du Canada présentée 2 la figure
1.2 porte sur la période s'étendant jusqu'a I'année 1985. Cependant, en raison de
tous les changements qui sont survenus en 1986, il convient de noter brievement
les activités principales. En 1985, les Lignes Aériennes Canadien Pacifique (LACP)
font ['acquisition d’Eastern Provincial Airways. LACP prend le controle de Nordair
en décembre 1985, et en juiller 1986, la compagnie devient le seul actionnaire de
Nordair. Egalement en 1986, Nordair Métro, une compagnie mise sur pied durant
lannée et dans laquelle LACP détient un intérét, achete Québecair.

Notes sur les figures

1
2

Réfere au transferr des actions de Nordair 2 Air Canada.

Réfere au transfert des actions d'Air Canada aux employés de Nordair et a Innocan,
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au Canada







Par temps de pluie ou de neige...

Les débuts de I'aviation commerciale au Canada remontent aux années
1920. A bien des égards, c’est la Premiere Guerre mondiale qui donne nais-
sance a cette industrie, laquelle est néanmoins définie par les besoins du pays.

Le Canada a cette époque est un pays rude et vierge, qui possede de
vastes étendues de terre, pratiquement inexplorées, ainsi que des régions
dans le Nord qui abondent en richesses minérales. C’est également un
pays qui n’a pratiquement pas de routes, de chemins de fer ou de systemes
de communication. En d’autres termes, c’est un pays dont le cadre se
préte idéalement au développement d’une industrie de transport aérien.

Le ministere des Postes mise beaucoup sur I'acheminement de son cour-
rier par avion, et il adjuge un grand nombre de contrats aux premiéres
compagnies aériennes, ce qui donne un profond élan au développement
d’une industrie aérienne.

Les statistiques relatives a cette époque témoignent de la rapidité du
développement du transport aérien. Entre 1921 et 1931, le volume de
courrier et de marchandises acheminé par avion est multiplié par plus
de 30, passant d’environ 36 mille kilogrammes en 1921 a 1.3 million en
1931. Par ailleurs, pour bien des Canadiens, I’avion est en passe de devenir
un moyen de transport rentable et fiable. Le nombre de passagers aériens
fait un véritable bond en avant durant cette méme période, passant d’'un
peu moins de 10 mille en 1921 a pres de 100 mille en 1931 (voir tableau 2.1).

“Circuit coupé; gaz ouverts; pompage.’

La description des tout débuts de I'aviation nous fait découvrir avec
ravissement certaines des difficultés croissantes de cette nouvelle industrie.
J.R.K. Main qui relate ces premiéres expériences dans son livre intitulé
“Les Voyageurs de I’Air"’, écrit ceci:

Le vol en hiver était particulierement dur pour le mécanicien... Le
démarrage du moteur (qui était a hélice) était un cauchemar sempiternel.
Le cérémonial s’était tot établi selon lequel le pilote, assis dans le cockpit
et le mécanicien, se tenant face au moteur, chacun récitait solennellement:
“Circuit coupé; gaz ouverts; pompage”. Apres quoi, le mécanicien faisait
tourner a Phélice un ou deux cycles du moteur et 'arrétait sur le temps
de compression pour crier: “Gaz fermés; contact!”!

Cette manoeuvre permettait ordinairement de mettre le moteur en
marche. Cependant, afin d'éviter de se faire frapper par I'hélice, le mécani-
cien devait se transformer en gymnaste en effectuant un saut arriére rapide.
Tout faux-pas ou retour de flamme du moteur pouvait rendre le mécani-
cien invalide pour le reste de ses jours et ceci s’est produit a certaines
occasions comme le souligne Main.
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Tableau 2.1 Apercu de I’aviation commerciale au Canada - Statistiques
opérationnelles', 1921-1985

Passagers2 Passagers-’ Volume* Volume Heures®
Année kilometres de mar- de de vol
chandises courrier
('000) {('000 000) (000 kg) {('000 kg) ('000)
1921 9 - 36 - 4
1922 4 - 5 - 3
1923 2 - 5 - 3
1924 4 - 35 - 2
1925 4 - 17 - 1
1926 5 - 29 2 2
1927 17 - 172 7 4
1928 55 - 744 144 29
1929 96 - 1129 262 52
1930 125 - 798 215 93
1931 100 7 1076 213 74
1932 77 5 1 420 187 144
1933 53 6 1 908 244 53
1934 72 10 6 550 284 76
1935 140 13 11 993 511 89
1936 110 16 10 409 502 76
1937 126 23 11 030 658 98
1938 105 33 8 888 592 83
1935 109 38 8782 807 86
1940 125 64 6 476 1163 96
1941 153 85 7 418 I 368 97
1942 183 109 5517 1973 96
1943 239 153 5 660 2 868 107
1944 299 167 5 059 2592 111
1945 364 220 6 011 2 357 143
1946 632 326 10 841 2230 193
1947 137 392 14 672 2 680 275
1948 919 529 15 693 4 034 292
1949 1,040 645 15 202 5 507 272
1950 1,277 776 19 310 5948 300
1951 1,547 929 24 332 6 323 346
1952 1,952 1283 59 990 6 950 481
1953 2,273 1513 78 430 7 750 514
1954 2,382 1724 49 261 10 052 483
1955 2,763 1983 105 163 11 008 623
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Tableau 2.1 Apergu de I’aviation commerciale au Canada - Statistiques
opérationnelles’, 1921-1985 - fin

Passagersz Passagers- . Volume® Volume Heures’
Année kilometres de mar- de de vol
chandises courrier
(°000) (000 000) (000 kg) (000 kg) ('000)
1956 3,370 2479 134 999 11 599 757
1957 3,752 2 909 110 870 13 274 167
1958 4,037 3415 80 810 14 237 728
1959 4,703 3958 84 414 14 921 796
1960 4,830 4 507 95 401 15 709 879
1961 5,102 5323 91 955 16 216 865
1962 5,425 5 862 93 895 17 432 843
1963 5,599 6 162 100 325 19 002 867
1964 6,031 7 435 110 386 21 230 948
1965 6,832 8729 128 618 22 879 1,128
1966 2 10 044 170 909 22235 1,375
1967 9,213 12 267 149 618 25 150 1,569
1968 9,577 13 808 185 407 26 848 1,647
1969 10,593 15 261 232 042 28 625 1,670
1970 12,031 18 605 256 420 30068 1,669
1971 12,889 18 527 280 887 35 566 1,813
1972 14,422 21 739 307 333 38 093 1,923
1973 17,493 25 897 340 226 43 315 2,145
1974 19,601 29 166 344 429 48 096 2,301
1975 20,493 31539 362 711 45 032 2,466
1976 20,994 32 797 341 021 55 892 2,467
1977 22,318 35 553 390 502 58 143 2,578
1978 23,649 38 249 410 204 56 756 2,664
1979 27,123 44 901 447 817 57 576 2,928
1980 28,554 46 996 399 418 59 978 3,091
1981 27,189 46 086 374 893 60 525 2,515
1982 24,447 44 179 344 703 65 431 2,454
1983 23,789 43 370 357 152 68 768 2,235
1984 27,701 46 444 464 088 80 604 2,290
1985° 29,030 48 812 498 199 82 458 2,434

Sources: Historical Statistics of Canada, MacMillan, 1965.
Statistique Canada: 51002, 51-202 et 51-206.

39



Lors d’un vol des tout débuts reliant Winnipeg a2 Du Pas au Manitoba,
les passagers en eurent pour leur argent avec un atterrissage forcé dans
un marécage et un décollage au cours duquel I'avion rasa la cime d'un
bougquet d'arbres. Tout le monde arriva finalement 2 bon port, mais I'avion
dut étre rapatrié 2 Winnipeg par chemin de fer.’

Mais les difficultés que connaissent les premiers aviateurs du Canada
n’ont rien d'imprévisible. L'industrie est toute jeune, la technique en est
a ses premieres armes, et les regles du jeu relatives aux réglements et aux
normes gouvernementales sont 4 I'état naissant.

Des les années 1940 et 1950, l'industrie canadienne du transport aérien
a surmonté bon nombre de ces problemes de jeunesse, et a commencé a jouer
un role majeur dans le systeme de transports du pays. Cest alors une in-
dustrie forte dun excellent palmares financier, en plein mouvement ascendant.

Une vue d’ensemble...

Ce chapitre présente un tableau d'ensemble de I'aviation commerciale
au Canada. De ce fait, on y traite de I'état des résultats de cette industrie,
des ressources humaines et des salaires moyens, de la technologie de la
flotte canadienne et des marchés stratégiques du trafic a horaire fixe. De
plus, on y examine la croissance du marché des vols d’affretement qui est
allée de pair avec l'entrée en service des avions a réaction.

Il est un autre phénomene récent qui mérite notre attention, a savoir
la naissance des tarifs réduits. La généralisation de ces tarifs trés alléchants
s'est traduite par une modification de l'attitude des voyageurs face au
transport aérien, comme l'attestent les données.

Les statistiques dont nous faisons état dans ce chapitre ont trait en grande
partie a la disponibilité des données. Dans certains cas, il nous a été possi-
ble de faire remonter notre analyse jusqu'au début des années 1920. Dans
d'autres, nous n'avons pu commencer que dans les années 1950 ou 1960.

Dans ce chapitre, I'aviation commerciale sert a désigner de maniere
assez exhaustive les activités des principales compagnies aériennes et des
grosses entreprises commerciales qui se spécialisent dans le transport des
passagers ou des marchandises dans un but lucratif.

Ce secteur est tout a fait distinct de I'aviation générale, que nous abor-
dons au chapitre IlI, et qui désigne les activités des entreprises commer-
ciales de moindre importance (exploitants qui déclarent un chiffre d’affaires
brut inférieur a $500 mille) ainsi que les vols privés, les vols d’agrément,
les vols spécialisés et les vols officiels.

Il est incontestable que les deux secteurs se chevauchent, de sorte que
certains éléments de l'aviation générale ont été inclus dans ce chapitre.
Toutefois, nous avons voulu maintenir la distinction dans toute la mesure
du possible afin de tenir compte de la nature divergente et éclectique de
chacun de ces secteurs.
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Partie I

Etude métrologique de 'industrie

Au Canada, la vente des services aériens met en jeu des aéronefs de
toute sorte. Pour mieux controler cette industrie, on a donc classé les
transporteurs aériens en plusieurs catégories différentes, en prenant pour
criteres opérationnels les recettes et le trafic.

Les transporteurs qui sont titulaires d'un permis au Canada et qui
se spécialisent dans le transport commercial des passagers et des marchan-
dises sont classés en cinq niveaux différents, le niveau I correspondant
aux plus gros transporteurs et les niveaux II, III, IV et V aux transporteurs
de moindre importance, par ordre décroissant.’

Les sept plus gros transporteurs font partie du niveau L. Il s’agit d'Air
Canada, des Lignes Aériennes Canadien Pacifique et de Wardair qui
assurent des liaisons intérieures et internationales a horaire fixe ainsi que
des services nolisés. Les quatre autres, soit Pacific Western Airlines,
Québecair, Nordair et Eastern Provincial, assurent des liaisons intérieures
a horaire fixe ainsi que des services d'affretement, principalement a destina-
tion des Etats-Unis et des stations balnéaires des Caraibes.

En 1970, les transporteurs aériens de niveau [ qui déclaraient un chiffre
d’affaires de $628 millions représentaient 75% des recettes totales de
industrie. En 1985, les recettes des compagnies aériennes de niveau I
ont atteint $4,549 millions, ou 82% des recettes totales de I'industrie. La
méme année, les transporteurs de niveau Il ont déclaré un chiffre d’affaires
de $267 millions, les transporteurs de niveau III, un chiffre d'affaires de
$431 millions et les transporteurs de niveaux IV et V, un chiffre d’affaires
de $204 millions et de $75 millions respectivement.

Permis d’exploitation

Pour offrir des services aériens commerciaux au Canada, il est indispen-
sable de posséder un permis a cet effet. En 1944, la toute nouvelle
Commission des transports aériens délivrait leur permis aux cinq premiers
transporteurs, et ce nombre a rapidement augmenté depuis.

De nos jours, plus de 2,200 exploitants, aussi bien étrangers que cana-
diens, sont autorisés a exploiter des services aériens au Canada (voir figure
2.1). En 1985, sur les 1,314 exploitants canadiens titulaires d'un tel permis,
1,062 exploitaient effectivement un service aérien. Preés de 91% d’entre
eux faisaient partie des niveaux [ a IV alors que les autres étaient des
exploitants de moindre importance (niveaux VI et VII) dont les services
aériens allaient de I'épandage des cultures a la surveillance des incendies
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Figure 2.1 Transporteurs aériens canadiens et étrangers autorisés a exploiter
des services aériens au Canada, 1957-1985
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Sources: Ministére des Transports et Commission canadienne des transports,
Rapports annuels.

de forét et aux excursions aériennes. Un grand nombre d’entre eux
offraient des services d'affretement a leurs clients qui souhaitaient se rendre
dans les régions éloignées du Grand Nord dans le cadre d’expéditions
de péche et de chasse. Ces services sont abordés dans le chapitre sur
'aviation générale (chapitre III).

Le nombre d’exploitants d’aéronefs a voilure fixe des niveaux 1 a V
s'élevait a 854 alors qu’on dénombrait 108 exploitants d’hélicopteres. (Les
vols d’hélicoptére sont reconnus comme une entité distincte depuis 1951,
année ou la Commission des transports aériens a pour la premiére fois
délivré des permis différents aux aéronefs a voilure tournante. Depuis lors,
cette industrie s’est beaucoup développée.)

Habituellement, les petits exploitants commerciaux ont une flotte de
moins de six appareils, emploient moins de 10 personnes et déclarent un
chiffre d’affaires brut inférieur a $400 mille par année.

La méme chose vaut pour les transporteurs aériens étrangers qui ex-
ploitent des services au Canada. Sur les quelque 800 transporteurs aériens
ameéricains autorisés a exploiter des services au Canada, la plupart sont
de petits exploitants qui aménent au Canada des membres d’expéditions
de chasse et de péche avant de les ramener chez eux.
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En 1985, le nombre de transporteurs étrangers autorisés a exploiter
des services aériens au Canada a baissé de plus de 6% par rapport a 1984.
Ce phénomene s'explique en partie par le nombre de transporteurs
américains qui ont fait faillite a cette époque, mais reflete également la
décision prise par le gouvernement canadien d’augmenter les exigences
minimales en matiére d’assurance responsabilité; un grand nombre de
transporteurs américains ont été obligés d'annuler leur permis d’exploita-
tion au Canada.

Les Canadiens en marche: quelques données clés sur
I’industrie

L’empressement avec lequel les Canadiens ont adopté ’avion depuis
les tout débuts de 'aviation n'a jamais ralenti. De plus en plus de
Canadiens choisissent la voie des airs et les étapes qu'ils franchissent ne
cessent de s’allonger.

Depuis 1955, le nombre de passagers qui empruntent ’avion connait
un mouvement ascendant. Cette année-l3, les compagnies canadiennes
avaient assuré le transport d’a peine 3 millions de passagers, chiffre qui
avait dépassé les 29 millions en 1985. Les périodes de plus forte croissance
embrassent les années 1960, qui ont vu passer le nombre de passagers
d'un peu moins de 5 a un peu plus de 10 millions, et les années 1970
ol le nombre de passagers a doublé a nouveau, passant d’environ 12
millions a 27 millions entre 1970 et 1979. Le seul relachement dans cette
phase ascendante est intervenu dans la période 1981 a 1983 (voir tableau

9 AN

Cette croissance s’explique en partie par les progres gigantesques de
la technologie aéronautique. En 1956, les premiers appareils a turbo-
propulseurs entraient en service au Canada sous les couleurs d’Air Canada
qui s’est alors porté acquéreur de 31 Viscount et de 12 Vanguard pour
ses lignes intérieures et transfrontalieres (Canada-Etats-Unis). Au début
des années 1960, les premiers avions a réaction, comme le DC8 et le Boeing
707, entraient en service. Dotés d'un plus grand nombre de sieges et des
équipements les plus modernes, ils pouvaient transporter jusqu’a 145
passagers en tout confort sur de trés longues distances.

Une autre variable importante dont il faut tenir compte quand on
analyse la croissance de cette industrie est le nombre moyen de kilometres
parcourus par passager. En 1955, les compagnies aériennes canadiennes
avaient réalisé 2 milliards de passagers-kilometres sur leurs liaisons a taux
unitaires et leurs services d’affretement. En 1985, ce chiffre avait dépassé
48 milliards. Pendant ce temps, la distance moyenne parcourue par chaque
passager passait de 718 kilometres en 1955 a plus de 1 680 kilomeétres en
1985.
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Archives publiques du Canada’/Office national di film dve Canada/PA-111200,
L’hélicoptére joue un role éminemment visible et important dans le transport aérien.
On voit ici un hélicoptere Bell 47 au travail en Colombie-Britannique.

Mais le nombre de tonnes-kilometres réalisées est un indicateur encore
meilleur de la croissance de cette industrie. (UIne tonne-kilometre corres-
pond au transport d’'une tonne métrique de passagers ou de marchan-
dises sur un kilomeétre). De 1955 a 1985, le volume de tonnes-kilomeétres

réalisées est passé de 220 millions a plus de 5 milliards (voir tableau 2.2).

De 1955 a 1985, I'industrie du transport aérien a également connu
une hausse vertigineuse de 291% au chapitre du nombre d’heures de vol
des aéronefs qui a atteint plus de 2,400 mille en 1985. L’industrie de
I'hélicoptere a représenté pres de 12% de ce total.

Alors que dans l'esprit de la plupart des gens, les voyages aériens sont
assurés par des aéronefs de type classique, I'hélicoptéere joue un role de
plus en plus visible et important dans I'industrie du transport aérien.
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Tableau 2.2 Nombre de tonnes-kilométres réalisées pour chaque heure de
vol d’aéronef, 1955-1985

Heures Total de ‘Moyenne de Recettes

de vol tonnes-km. tonnes-km. d'exploita-

Année d'aéronef réalisées par heure tion par

de vol tonne-km.

('000) ("000 000) d’aéronef réalisée $
1955 623 223 358.5 0.68
1956 757 275 362.7 0.66
1957 767 319 416.0 0.60
1958 728 369 507.1 0.55
1959 796 427 536.9 0.52
1960 879 488 555.3 0.50
1961 865 568 656.8 0.46
1962 843 630 747.1 0.46
1963 867 672 775.6 0.47
1964 948 840 886.1 0.41
1965 1,128 983 871.5 0.41
1966 1,375 1139 828.7 0.42
1967 1,569 1373 875.3 0.41
1968 1,647 1597 969.4 0.40
1969 1,670 1 844 1104.7 0.39
1970 1,669 2186 1309.7 0.39
1971 1,813 2239 1235.2 0.41
1972 1,923 2 609 1 356.9 0.40
1973 2,145 3048 1 420.7 0.41
1974 2,301 3 384 1 470.8 0.47
1975 2,466 3634 14733 0.52
1976 2,467 3754 1521.5 0.55
1977 2,578 4010 1 555.2 0.59
1978 2,664 4295 1612.2 0.62
1979 2,928 4 981 1 701.4 0.65
1980 3,091 5198 1 681.5 0.77
1981 2,515 5 590 2.228%] 0.83
1982 2,454 5 418 2 208.1 0.86
1983 2,235 5 398 2 4148 0.87
1984 2,290 5 410 2 362.5 0.94
1985° 2,434 5 675 23334 0.96

Sources: Statistique Canada: 51-002 et 51-202.
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Tableau 2.3 Heures de vol (productrices de recettes) des hélicoptéres par
province — Services d’affrétement, 1970-1985

N.B.,
RE o G e e Al @E TH TR

(=]

Total
Canada TN &
P

Année

1970 165,520 9,503 794 21,950 12,325 8,880 3,429 15047 41,694 19,447 32,451

1971 204,872 9578 693 57,880 11,725 11,085 2,663 12,965 39,777 16,063 42,443

1972 222,143 8,144 308 76,513 12,737 10,809 3865 11,866 34,672 14304 48,925

1973 229,889 11,227 29 76,145 12,035 12,248 4,493 10,648 35060 17,889 49,858

1974 245,116 16,414 2,821 72,034 17,111 14,139 5786 14,723 35,114 22,520 44,454

1975 279,357 23,639 3,119 105,651 14,205 16,909 4,903 14,492 36,093 18,678 41,668

1976 273,288 22,961 3,073 85513 23,418 19,169 6,868 16371 39,609 18,426 37,880

1977 291,396 22,580 3,969 83,303 16,877 17,536 12,224 26,538 45,983 19,441 42,945

1978 337,906 22,335 5,247 108,947 14,684 11457 14,232 38,797 69,203 18,770 34234

1979 413,161 27,153 5,038 126,041 20,956 18,016 19,909 40,375 91,614 19,104 45,855

1980 472,025 24,049 5,279 107305 34344 16978 28465 68,892 107,728 24,210 54,775

1981 467,342 25,526 4,514 87,500 30,669 14,661 24,998 73,584 127,814 29,501 48,575

1982 336,296 23,980 6,154 58249 29,936 8,401 10,134 71,518 83,680 14,895 32,349

1983 291,911 22,328 7,362 56,609 27,926 11,779 7.105 38,005 68,127 23,851 28,759

1984 279,053 24,537 9,277 40,291 24,051 11,994 9,094 45404 70,248 8,484 15,673

1985¢ 296,205 25,756 7,525 43,536 22,097 10,206 5,029 53,122 87917 71,525 33,492

Sources: Statistique Canada: 51-002 et 51-004.



A vrai dire, 'activité du secteur de I'hélicoptere a plus que doublé,
passant d’a peine 165 mille heures en 1970 4 un peu moins d'un demi
million en 1980. Toutefois, en 1985, ce chiffre était retombé a tout juste
un peu moins de 300 mille, soit a peu prés le méme niveau quen 1977.
Bien qu'il s’agisse dans la plupart des cas de services d’affretement, les
vols spécialisés ont représenté pres de 17% du nombre total d’heures de
vol en 1970. En 1985, ce pourcentage était retombé a moins de 12% (voir

tableau 2.3).

Les compagnies canadiennes d’hélicopteres exploitent également des
services en dehors du pays, méme si le nombre d’heures de vol a 'étranger
est négligeable par rapport au nombre d’heures de vol au Canada.

A T’échelon provincial, la Colombie-Britannique se classe au premier
rang depuis 1980, puisqu’elle assure entre 20 et 25% du marché des ser-
vices d’hélicopteres au Canada. De 1971 a 1980, c’est le Québec qui a
occupé le premier rang des provinces canadiennes.

Plus que tout autre ¢lément de I'industrie aéronautique, le secteur de
Phélicoptere est lourdement tributaire des lois du marché qui lui sont ex-
térieures. Par exemple, il dépend beaucoup du secteur des ressources,
notamment au niveau de l'industrie sylvicole et miniere. Tout change-
ment ou développement intervenant dans 'industrie du pétrole et du gaz
ou dans les méga-projets de construction (tel que le projet d'aménage-
ment de la Baie James dans les années 1970) a des répercussions immeédiates
sur l'industrie de I'hélicoptére.

Analyse financiere: 1955 a 1985°

Comme nous 'avons vu dans I'introduction de ce chapitre, I'industrie
du transport aérien a connu une croissance plus ou moins suivie de 1955
jusqu’au début des années 1970.

En 1955, les recettes d’exploitation totales des transporteurs aériens
étaient d’environ $153 millions. En 1985, ce chiffre avait atteint $5.5
milliards, ce qui représente une multiplication par 36 en 'espace de 31
ans. Les exploitants d’aéronefs a voilure fixe ont enregistré pres de 96%
de ce total alors que les exploitants d’hélicopteres en réalisaient environ
4%. Entre 1975 et 1985, les recettes d’exploitation des exploitants
d’hélicopteres sont passées de $83 millions a $233 millions.

Les dépenses d’exploitation totales entre 1955 et 1985 ont suivi a peu
pres la méme courbe de croissance que les recettes d’exploitation, méme
si elles ont été presque systématiquement inférieures (voir figure 2.2.1).
L’augmentation des dépenses d’exploitation de I'industrie de I'hélicoptere
a été parallele 2 Paugmentation des recettes d’exploitation qui ont triplé

entre 1975 et 1985.

Entre 1961 et 1985, et les recettes et les dépenses d’exploitation, corri-
gées des fluctuations des prix du transport aérien, ont triplé. En 1961, les
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Figure 2.2.1 Recettes et dépenses d’exploitation, dollars courants, 1955.1985

(Millions de dollars courants)
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Figure 2.2.2 Recettes et dépenses d’exploitation, en dollars constants de
1961, 1961-1985

(Millions de dollars constants de 1961)
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Tableau 2.4 Etats financiers - Eléments choisis, transporteurs aériens
canadiens, niveaux 1=V, 1955.1985 (en dollars courants)

Recettes  Dépenses  Total du  Revenu  Total Intéréts Rendement

d'exploi- d'exploi- revenu net de débiteurs des

Année tation tation net hors (perte) l'actif investis-

exploita- sements
tion Yok

millions de dollars (courants)

1955 153 147 {--) 4 123 2 4.6
1956 181 172 (1) 5 143 2 4.8
1957 190 190 ) (1) 181 3 1.8
1958 202 200 (3) (2) 232 4 1.1
1959 220 220 3) (3) 262 5 0.8
1960 243 245 4) @) 335 9 0.8
1961 2 266 an (14 366 12 0.4
1962 293 286 (12) (5 364 13 2.3
1963 319 304 (13) 1 364 14 4.3
1964 347 328 (10) 8 3N 15 6.4
1965 408 383 (10) 13 397 15 7.1
1966 479 447 ()] 16 449 16 6.5
1967 561 533 (10) 11 571 19 5.1
1968 635 595 (16) 12 742 26 5.1
1969 721 688 (24 3 968 37 4.1
1970 842 811 (31) (2) 1,166 48 4.0
1971 918 861 (37 12 1,250 49 4.8
1972 1,056 978 (35) 23 1,382 47 5.1
1973 1,254 1,173 (40) 24 1,669 61 5.1
1974 1,598 1,525 (68) 6 2,070 91 4.7
1975 1,891 1,823 (90) G 2,261 108 4.5
1976 2,058 2,002 (88) (16) 2,112 120 4.9
1977 2,358 2,215 (72) 39 2,237 104 6.4
1978 2,680 2,514 2) 98 2,784 97 7.0
1979 3,256 3,091 8 95 3,378 117 6.3
1980 3,985 3,798 8} 112 3,963 139 6.3
1981 4,649 4,494 (64) 45 4,589 210 4.6
1982 4,679 4,693 (113) (84) 4,851 226 2.9
1983 4,676 4,609 (90) (14) 5,307 201 3.5
1984 5,093 4,932 (73) 80 5,654 216 5.2
1985° 5,526 5,423 (129 22 5,989 231 4.2

** Les pourcentages sont calculés a partir de données plus completes.

Sources: Statistique Canada: 51-002, 51-202 et 51-206.

recettes d’exploitation étaient d’environ $260 millions, tout comme les dé-
penses. En 1985, recettes et dépenses étaient passées respectivement a $857
millions et 2 $841 millions (dollars constants de 1961) (voir figure 2.2.2).

Il convient toutefois de signaler qu'il y a eu certaines exceptions a ce
profil de croissance soutenue. En 1983, alors que le Canada et le monde
entier étaient en pleine récession économique, les couts comme les recet-
tes d’exploitation sont demeurés au méme niveau que I'année précédente

(voir tableau 2.4).
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Les pertes se sont élevées & approximativement $14 millions. En 1984,
I'industrie est redevenue bénéficiaire, puisqu’elle a enregistré un revenu
net de $80 millions.

Il ne faut pas s'imaginer toutefois que 1983 ait été la seule année ou
P'industrie du transport aérien a été déficitaire. A vrai dire, entre 1955
et 1985, les revenus annuels nets de I'industrie ont accusé un déficit a
11 reprises, déficit attribuable en grande partie aux dépenses hors exploita-
tion. Il y a en effet des dépenses et des revenus hors exploitation qui peu-
vent sérieusement affecter les revenus nets des transporteurs aériens
(comme en témoigne le tableau 2.4).

Par exemple, les revenus hors exploitation peuvent étre des gains en
capital résultant de la vente d'aéronefs, d’intéréts créditeurs et
d’ajustements de devises étrangeres. Dans le cas des dépenses hors ex-
ploitation, il peut s’agir d'intéréts des emprunts bancaires, de dettes et
d’investissements. Dans tous les cas, il s’agit d’éléments de revenus ou
de dépenses qui ne font pas partie intégrante des services des transporteurs
aériens.

Mais en général, on peut dire que les recettes de l'industrie ont réguliere-
ment augmenté depuis 31 ans. Apres la récession de 1981-1983, I'industrie
a enregistré une reprise de ses activités et en 1984, les recettes d’exploita-
tion avaient augmenté de 8.9% par rapport a 1983. Cela s’est traduit par
des revenus d’exploitation de $161 millions, soit $94 millions de plus qu'en
1983, En 1985, les recettes d’exploitation ont atteint le chiffre record de
$5.5 milliards, soit une augmentation de 8.5% par rapport a I'année
précédente.

Ce qu’il advient de chaque dollar de recettes
d’exploitation

Une autre facon d’analyser les résultats de I'industrie consiste a ex-
aminer la fagon dont est dépensé chaque dollar de recettes d’exploita-
tion. En 1985 par exemple, 98.8 cents de chaque dollar de recettes
d'exploitation ont servi a couvrir les dépenses d’exploitation. En 1960
cependant, toutes les dépenses d’exploitation n’étaient pas couvertes par
les recettes d’exploitation; pour chaque dollar de recettes d'exploitation
percu, on a engagé $1.08 de dépenses d’exploitation.

Les deux secteurs qui cottent le plus cher dans I'exploitation d'une
compagnie aérienne sont les opérations de vol d’'une part et les services
généraux et I'administration de I'autre. De ces deux secteurs, les dépenses
engagées au chapitre des services généraux et de 'administration absorbent
depuis des années la plus grosse part de chaque dollar de recettes d’exploi-
tation. En 1960, par exemple, les services généraux et les frais d’administra-
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tion ont absorbé 38.0 cents de chaque dollar de recettes d’exploitation
tandis qu’en 1985, ce montant était passé a 41.3 cents. Entre 1960 et 1985,
les dépenses relatives aux opérations de vol ont sensiblement augmenté,
absorbant respectivement 28.9 cents et 37.9 cents de chaque dollar de
recettes d’exploitation. Pendant ce temps, on a enregistré une diminution
de la part relative des dépenses d’entretien et d’amortissement, ce qui
a permis d’atténuer en partie la hausse des dépenses liées aux opérations
de vol (voir figure 2.3).

Figure 2.3 Ventilation de chaque dollar de recette d’exploitation, transpor-
teurs de niveaux [-V, 1960, 1965, 1970, 1975, 1980-1985

Dollar
1.00

.80

.60

.40

.20

1960 1965 1970 1975 1980 1981 1982 1983 1984 1985¢

. Opérations de vol - Amortissement

- Entretien - Matériel volant Services généraux

- Biens et équipement ausol et administration

Sources: Statistique Canada: 51-202 et 51-206.

Dépenses d'exploitation (cents)

Année Opérations Entretien Amortis Services généraux Total des
de vol sement et administration dépenses
1960 289 24.7 9.2 38.0 100.8
1965 25.3 20.7 10.3 374 93.7
1970 26.7 17.8 9.7 42.1 96.3
1975 32.6 15.0 8.8 40.0 96.4
1980 37.1 14.7 6.0 37.4 95.2
1981 40.2 13.3 5.8 37.3 96.6
1982 39.7 13.6 6.4 40.5 100.2
1983 39.0 12.7 6.1 40.7 98.5
1984 37.0 13.1 6.0 40.7 9.8
1985¢ 37.9 13.5 6.1 41.3 98.8

Sources: Statistique Canada: 51-202 et 51-206.
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Quelques ratios financiers et indices de profitabilité
clés

Le ratio financier est un excellent moyen de juger de la situation
économique d’une entreprise industrielle, et cela vaut surtout pour I'in-
dustrie du transport aérien. Entre 1965 et 1985, le ratio d'exploitation
(proportion des recettes d'exploitation absorbée par les dépenses d'exploita-
tion) a oscillé entre 0.94 et 0.98 cents, exception faite de 1982 ou il a tout
juste dépassé 1.0 (voir figure 2.4.1). En 1960, ce ratio s'établissait a 1.01.
Ces deux années-la, l'industrie du transport aérien a enregistré des déficits
substantiels, qui ont été soulignés par le rendement des investissements
qui s'est élevé respectivement a 0.8% et 2.9%.

L’indice de liquidité de I'industrie que 'on mesure au ratio du fonds
de roulement, qui est le quotient du total de l'actif a court terme par le
passif & court terme, a généralement baissé au fil des ans. Toutefois, cette
baisse tendancielle a pris fin en 1984, année ou I'indice de liquidité qui
était de 0.77 en 1983 a atteint 0.83.

Le degré d'utilisation des fonds empruntés se mesure en partie au coef-
ficient d’endettement (ou au rapport passif/actif). Le coefficient a atteint
le chiffre record de 0.91 en 1975, avant d’amorcer une baisse soutenue,
n’atteignant plus que 0.73 en 1984. En 1985, il a augmenté légérement
pour atteindre 0.74.

Les résultats d’ensemble de I'industrie se refletent également dans les
coefficients de rentabilité, tels que la marge bénéficiaire, le rendement
des investissements et le rendement de I'actif (voir figure 2.4.2). Depuis
plusieurs années, on note une étroite corrélation entre la marge bénéficiaire
et le rendement des investissements. Les plus fortes marges bénéficiaires
ont été enregistrées en 1965, 1980 (les deux années a 0.03) et en 1984
(0.02). Ces mémes années, 'industrie du transport aérien a également
enregistré le plus fort rendement de ses investissements, les ratios étant
respectivement de 0.07, 0.06 et 0.05. Il en a été de méme du taux de rende-
ment de I'actif dont les résultats les plus favorables ont été enregistrés

en 1965, 1980 et 1984, avec des ratios de 0.03, 0.03 et 0.01.

Les prix du carburant: une variable de taille

Les prix du carburant représentent un élément important du budget
des transporteurs aériens canadiens. Toutefois, alors que cette composante
représentait une part élevée du budget des compagnies 4 la fin des années
1970 et au début des années 1980, on ne peut en dire autant des années
antérieures. En 1955, par exemple, ces couts représentaient 15% du total
des dépenses d’exploitation et en 1967, seulement 10%. En 1981 toutefois,
les couts du carburant ont constitué pres du quart de la totalité des colts
d’exploitation, retombant légérement a 21% en 1985 (voir tableau 2.5).
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Figure 2.4 Ratios financiers et coefficients de rentabilité, transporteurs
aériens de niveaux I-V, 1960, 1965, 1970, 1975, 1980-1985

Figure 2.4.1 Ratios financiers

Ratio d’exploitation

1.02

1.00

.98
.96

894 —

92

9 ==
1960 1965 1970 1975 1980 1981 1982 1983 1984 1985¢

Ratio du fonds de roulement

2.20

1.80

1.40 e

1.00 :l-i
.60

1960 1965 1970 1975 1980 1981 1982 1983 1984 1985
Ratio d’endettement

1.00

95
90
85 ——
B0 g
70

1960 1965 1970 1975 1980 1981 1982 1983 1984 1985

53



Figure 2.4 Ratios financiers et coefficients de rentabilité, transporteurs
aériens de niveaux I-V, 1960, 1965, 1970, 1975, 1980-1985 - fin

Figure 2.4.2 Coefficients de rentabilité

Marge bénéficaire

0.04
0.02
0

-0.02

-0.04
1960 1965 1970 1975 1980 1981 1982 1983 1984 1985

Rendement des investissements

0.08

0.06
0.04
0.02

0

1960 1965 1970 1975 1980 1981 1982 1983 1984 1985e
Rendement de Pactif

0.04

0.02 l
-0.02

~0.04

(=]

1960 1965 1870 1975 1980 1981 1982 1983 1984 1985
Sources: Statistique Canada: 51-202 et 51-206.

54



Tableau 2.5 Consommation de carburant, cofits du carburant et tonnes-
kilometres réalisées par litre de carburant consommé, trans-
porteurs aériens canadiens, 1955-1985

Consom- Coats Cout du % des Tonnes-
mation du litre de couts du kilometres
Année de carburant carburant carburant réa!isécs
carburant par rapport par litre de
Litres $ ¢ aux dépenses carburant
('000 000) ('000,000) d'exploitation** consommé
1955 296 22 7.4 15.0 0.74
1956 378 28 3 15.8 0.69
1957 430 29 6.8 15.5 0.71
1958 482 28 5.8 13.9 0.73
1959 554 29 5.2 13.2 0.73
1960 634 30 4.7 12.6 0.77
1961 796 3 39 12.0 0.68
1962 870 32 37 11.5 0.68
1963 943 35 387 11.9 0.67
1964 991 36 37 1.5 0.71
1965 1134 41 36 1.0 0.87
1966 1332 47 35 10.9 0.76
1967 1 584 54 34 10.5 0.78
1968 1 808 65 3.6 11.3 0.78
1969 2016 78 3.9 1.7 0.77
1970 2320 88 18 10.8 0.94
1971 2363 94 4.0 10.9 0.95
1972 2 566 108 4.2 11.0 1.02
1973 2917 140 4.8 12.0 1.05
1974 3243 251 7.7 16.5 1.04
1975 3425 331 9.7 18.1 1.06
1976 3374 362 10.7 18.1 1.11
1977 3 367 412 12.2 18.6 1.19
1978 3454 471 13.6 18.7 1.24
1979 3871 611 15.8 19.8 1.29
1980 3 946 843 21.4 22.2 1.32
1981 3 852 1,136 29.5 25.3 1.45
1982 3271 1,179 36.1 25.1 1.66
1983 3384 1,113 32.9 24.2 1.60
1984 3510 1,128 322 22:9 1.54
1985¢ 3724 1,148 32.1 21.0 1.52

*¥ Les pourcentages sont calculés a partic de données plus complétes.
Sources; Statistique Canada: 51002 et 51-202.
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Le pourcentage de 1955 qui était encore relativement élevé, a entamé
sa descente vers 1958. Cette évolution s’explique par le passage du moteur
a pistons au moteur 2 réaction, qui s’est traduit entre autres choses par
la conversion au turbocombustible beaucoup moins cher que I'essence. Entre
1961 et 1970, le prix moyen du carburant a été inférieur & quatre cents
le litre. Toutefois, la crise du pétrole des années 1970 et le redressement
parallele des prix du pétrole canadien ont rapidement entrainé une augmen-
tation de ce prix. En 1983, le carburant cottait en moyenne 33 cents le litre.

Par ailleurs, les horaires des vols ont été remaniés afin de transporter
le maximum de passagers et de tonnes de fret. N'ignorant pas qu’un siege
vide cotte pratiquement aussi cher qu'un siege occupé, les transporteurs
aériens ont alors amorcé toute une série de soldes de sieges et autres in-
citations tarifaires.

Les transporteurs ont également tiré profit des progres enregistrés dans
le domaine des moteurs d’avion, en installant de nouveaux modeles plus
silencieux et consommant moins de carburant. A vrai dire, de 1955 2
1985, la productivité pour un litre de carburant est passée de 0.7 tonne-
kilometre a 1.5 tonne-kilometre.

Emploi

Un autre élément important des cotts des compagnies aériennes résidea
dans les traitements et salaires. En 1985, les traitements et salaires versés
a leurs employés par les transporteurs canadiens représentaient plus de
27% de leurs dépenses d’exploitation.

Toutefois, ce pourcentage était sensiblement inférieur a celui de 1960,
alors que pres de 40% du budget était affecté aux traitements et salaires.
Le pourcentage de 1985 s’explique en partie par les compressions de per-
sonnel qui sont allées de pair avec la phase de contraction de 'activité
de l'industrie. Mais il peut s’expliquer également par 'augmentation des
couts du carburant qui a entrainé une réduction de la part des cots
salariaux dans les coits totaux.

Il n’en demeure pas moins que dans I'ensemble, le tableau de I'emploi
a lui aussi été marqué par une hausse tendancielle. Entre 1955 et 1985,
le nombre de personnes travaillant pour les compagnies aériennes a tri-
plé alors que le total des salaires a été multiplié¢ par 27 (voir tableau 2.6).
Par exemple, de 1965 a 1970, le nombre d’employés a connu une forte
poussée, passant d'environ 19,000 a pres de 31,000, ce qui reflete le redresse-
ment de l'industrie dans son ensemble. Toutefois, entre 1980 et 1983,
le nombre d’employés a accusé une chute, reflétant par Ia la conjoncture
économique du pays et la situation globale de I'industrie.

Pendant la méme période, les recettes d’exploitation par employé ont
été multipliées par 11, passant de $12 mille en 1955 a $129 mille par
employé en 1985.
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Tableau 2.6 Employés, salaires, productivité - Transporteurs aériens
canadiens, 1955-1985

Noembre Total Salaire Revenus % des couts Tonnes-km.
d'em-_ des mayen  d'exploi- salariaux par “produites"

Année ployés’ salaires par tation rapport aux pat

payés année par dépenses employé

(000,000} employé d'exploitation
$ $ $ S+

1955 13,271 55 4,120 11,509 373 16 819
1956 14,848 65 4,378 12,269 37.2 18 488
1957 16,014 74 4,618 11,870 39.0 19 925
1958 15,990 80 4,999 12,615 39.9 23 100
1959 16,565 87 5,250 13,307 39.6 25 794
1960 7,106 95 5,550 13,795 39.9 28 521
1961 17,700 102 5,771 14,399 39.7 32 100
1962 17,810 106 5,931 15,981 38.1 35 345
1963 17,577 109 6,175 17,570 36.9 38 241
1964 17.795 116 6,543 18,612 36.9 47 194
1965 19,007 130 6,826 20,709 35.2 51 740
1966 21,440 151 7.049 21,481 35.0 53 132
1967 24,686 187 7,571 22,021 36.2 55 628
1968 26,550 215 8,084 23,216 37.2 60 142
1969 28,625 245 8,574 24,547 36.8 64 431
1970 30,698 301 9,796 27,422 37.1 71 203
1971 29,622 304 10,270 31,020 35.3 75 574
1972 31,480 345 10,967 33,538 35.3 82 888
1973 34,061 413 12,135 36,809 35.2 89 472
1974 38,874 512 13,162 43,674 336 87 057
1975 40,321 604 14,972 46,906 33.1 90 114
1976 39,950 670 16,770 51,506 335 93 964
1977 39.466 794 18,746 59,755 33.4 101 59
1978 40,167 792 19,721 66,709 315 106 936
1979 43,336 951 21,954 75,123 30.8 114 944
1980 47,676 1,125 23,591 83,579 29.6 109 027
1981 47,534 1,279 26,898 97,801 28.5 117 599
1982 45,707 1,373 30,037 102,379 29.3 118 544
1983 42,093 1,371 32,568 111,080 298 128 229
1984 42,282 1,432 33,867 120,443 29.0 127 956
1985° 42,451 1,499 35,459 128,773 274 133 693

** Les pourcentages sont calculés a partir de données plus completes.
Sources: Statistique Canada: 51-002 et 51-202.

Un autre élément d’appréciation qui permet de mesurer la produc-
tivité dans l'industrie consiste a calculer le nombre de tonnes-kilomeétres
“produites” par employé. (En d’autres termes, on divise le nombre total
de tonnes-kilomeétres réalisées par le nombre d’employés.) D’apres ce critere,
la production entre 1955 et 1985 a octuplé, passant d’'un peu moins de
17 mille tonnes-kilometres en 1955 a environ 134 mille en 1985.
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Figure 2.5.1 Nombre d’employés et salaires moyens (dollars courants),
1955-1985
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Sources: Statistique Canada: 51-002 et 51-202.

Figure 2.5.2 Nombre d’employés et salaires moyens (dollars constants de
1961), 1961-1985
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Au cours de la méme période, le salaire moyen est passé de $4,120
par année en 1955 a $35,459 en 1985 (voir figure 2.5.1). Pourtant, en 1985,
le salaire moyen corrigé de I'inflation demeurait au méme niveau qu’en
1961 (voir figure 2.5.2). Dans 'ensemble, la somme totale versée au chapitre
des salaires et traitements est passée de $55 millions a $1.5 milliard. Durant
cette période, 1983 est la seule année ou les salaires et traitements aient
effectivement baissé par rapport a I'année précédente.

Les aéronefs de la flotte commerciale canadienne

La flotte canadienne a subi une mutation considérable au cours des
derniéres décennies. Dans certains cas, des appareils qui étaient populaires
il y a 2 peine 15 ans ont aujourd’hui complétement disparu. Il faut préciser
qu’alors, une partie de la flotte se composait de Vanguard, de Viscount,
de DC84 et de DC85. En 1985, tous ces appareils ont complétement disparu,
cédant la place aux Boeing 727, 747 et 767, aux DC10, aux Hawker-Siddeley
748 et a d’autres appareils qui n’existaient pas en 1970. (Voir tableau 2.8.).

Bon nombre des vieux avions a moteur 2 pistons ont cédé la place
aux appareils a turboréacteurs et a turbopropulseurs. De 1970 a 1985,
la flotte d’avions a turbopropulseurs est passée de 195 a 540 appareils,
soit une hausse de 177%. En dépit de cela, les avions & moteur a pistons
sont toujours trés présents, puisque leur nombre a augmenté d’environ
40%, passant de 2,395 en 1970 a 3,357 en 1985. Durant cette période,
la part des avions a turbopropulseurs sur le marché, par rapport a 'ensem-
ble de la flotte commerciale d’avions & voilure fixe, est passée de 7% a
un peu plus de 13% (voir tableau 2.7).

Entre 1970 et 1983, les avions a réaction ont été plus nombreux que
les avions a turbopropulseurs. Principalement utilisés par les grandes com-
pagnies aériennes sur leurs lignes long-courriers a forte densité, les avions
a réaction connaissent un déclin depuis 1983, contrairement aux avions
a turbopropulseurs qui eux, poursuivent leur mouvement ascendant. A
vrai dire, 'industrie des avions a turbopropulseurs a sans doute grande-
ment profité des nouvelles politiques aériennes du Canada.

Parallelement a la déréglementation qui se produit dans I'industrie,
les compagnies aériennes font de plus en plus appel aux appareils de taille
moyenne qui permettent des liaisons plus fréquentes et offrent des ser-
vices plus concurrentiels a leurs clients. La campagne de promotion lancée
par le gouvernement en faveur des nouveaux appareils Dash 7 et Dash
8 de de Havilland a également contribué a I'étoffement de la flotte d’avions
a turbopropulseurs. Le 15 avril 1986, on dénombrait neuf Dash 7 et six
Dash 8 dans la flotte commerciale canadienne.’

Dans les groupes de moindre importance, le Cessna Skyhawk dépasse
aujourd’hui le Cessna 150 avec 372 exemplaires. Au chapitre des aéronefs
a voilure tournante, le Jet Ranger de Bell s’est classé au premier rang en
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1985 avec 342 appareils. En 1970 par ailleurs, c’est le Trooper Ranger
de Bell qui a dominé la sceéne (voir tableau 2.8).

De nos jours, la flotte des compagnies de niveau | est dominée par
le Boeing 737 (on en dénombre 73), acheté par la plupart des grandes
compagnies qui s'en servent sur leurs vols moyen-courriers. Elément sur-
prenant, Air Canada fait exception i la régle puisqu’elle n’exploite pas
de 737, et que sa flotte se compose au contraire de 727 et de DC93. (War-
dair ne posseéde pas elle non plus de 737.)

Pour les vols court-courriers, c’est le Hawker-Siddeley 748 qui s'est
révélé ['appareil le plus populaire, ainsi que le Boeing 727 dont 36 ex-
emplaires sont exploités par Air Canada sur ses lignes intérieures.

Si 'on remonte a 1970, les deux appareils les plus populaires en ser-
vice sur les lignes des principales compagnies étaient alors le DC9 et le
Viscount. Au fil des ans, le DC9 s’est révélé un avion durable et perfor-
mant. (En 1970 on en dénombrait 36, en 1985, 35.) En 1985, pour ce
qui est de la flotte des compagnies de niveau I, le DC9 n’est supplanté
que par le Boeing 737 et le Boeing 727 dont les nombres s’élevent respec-
tivement 4 73 et 36. En 1985, le DC3, dont 16 exemplaires étaient encore
exploités par les principaux transporteurs en 1970, a completement disparu
de la flotte active des transporteurs aériens commerciaux du Canada.

Table 2.7 Flotte des transporteurs aériens commerciaux canadiens selon
le type de groupe motopropulseur, 1970-1985*

Appareils a voilure fixe Helicopteéres Tdotal
= =— - ——— es

Année Turbo- Turbo- Moteur  Total A Moteur  Total  aéronefs
réacteurs  propulseurs a turbine a dans la
pistons pistons flotte
1970 o8 97 2,395 1,590 84 305 389 2,979
1971 130 115 2,354 2,599 101 315 416 3,015
1972 139 124 2,462 2,725 200 284 484 3,209
1973 151 126 2,593 2,870 285 274 559 3,429
1974 182 144 2,765 3,091 355 226 581 3,672
1975 209 134 2,945 3,288 405 190 505 3,883
1976 223 145 3,217 3,585 476 164 640 4,225
1977 213 192 3,421 3,826 . . 687 4,513
1978 201 188 3,632 4,021 . - 717 4,738
1979 221 211 3,652 4,084 . - 818 4,902
1980 249 218 3,806 4,273 - = 873 5,146
1981 266 238 3,907 4,411 s = 900 5,311
1982 273 249 3,646 4,169 . 3 868 5,037
1983 273 255 3,448 3,976 . . 877 4,853
1984 260 268 3,485 4,013 - = 83] 4,844
1985 249 291 3,357 3,897 - . 761 4,658

* Chiffres au 15 juiller de chague année.
Source: Statistique Canada/Commission canadienne des transports - Rapport sur la flotte.
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Tableau 2.8 Principaux types d’appareils® selon le groupe de poids, en
service sur les lignes des transporteurs aériens de niveaux

IaV, 1970, 1985*

Groupe .
de poids’ Description
(kg

1) Aéronef a voilure fixe

A

G

Cessna Commuter
Cessna Skyhawk
Cessna Skywagon
Cessna 180

Piper Cherokee

De Havilland Beaver
Piper Aztec/Apache
Piper Navajo

De Havilland Otter
De Havilland Twin Otter

McDonnell Douglas Dakota
McDonnell Douglas Invader

British Aircraft Viscount
Convair 580

Hawker Siddeley 748
McDonnell Douglas Skymaster

Boeing 737
British Aircraft Vanguard
McDonnell Douglas DC9 Séries30

Boeing 727

Boeing 767

McDonnell Douglas DC8 Séries40
McDonnell Douglas DC8 SériesS0
McDonnell Douglas Super DC8

Boeing 747
Lockheed Tristar/Tristar 500
McDonnell Douglas DCI0

2) Aéronef i voilure tournante

A Bell Jet Ranger
Bell Long Ranger
Bell Trooper Ranger
Hughes Séries369-500
B Aerospatiale Alouette 3
@ Bell lroquois
D Sikorsky

Indicateur

C150
cin2
C185
C180
PA28

DHC2
PAZP/PA23
PA31

DHC3
DHé

DC3
A6

V170
CVs8
AT48
DC4

B737
V195
DC93
B727
B767
DC84
DC85
DCs6

B747
L101/L105
DCI0

HB4
HBO06
HB47
HU5

HRé0
HBO4
HS61

1970

287
162
108
255
153

159
125

1985

340
in
228

82
119

219
135
151

342
58
43
85

67

* Chiffres au 15 janvier 1971 et 1986.

Source: Staristique Canada/Commission canadienne des transports - Rapport sur la flotte.
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Les aéronefs que I'on voit ici illustrent ’évolution de la flotte canadienne depuis
quelques dizaines d’années. Les aéronefs présentés, avec I’année de leur entrée en
service, sont: (cette page) le DC3, 1936, le Viscount, 1952, le Cessna Skyhawk, 1956;
(pages suivantes) le Hawker-Siddeley 748, 1961, le Vanguard, 1962, le DCS8 (version
allongée), 1967, le Dash 7, 1977, le Lockheed Tri-Star 500, 1981 et le Boeing 767,
1982.
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Partie I1

Remarques liminaires sur les catégories de services
aériens

Pendant des années, les transporteurs aériens du Canada ont offert
les mémes trois catégories de services aériens. Ces catégories sont les ser-
vices 2 taux unitaires® (qui se composent des taux unitaires des lignes
principales et des “autres taux unitaires”), les services d’affretement et
les vols spécialisés. Chaque catégorie peut avoir une dénomination
intérieure ou internationale et peut étre assurée, du moins sur le plan
technique, soit par des appareils a voilure fixe, soit par des hélicopteres.

Mais tandis que ces catégories sont demeurées pour la plupart im-
muables, les criteres d’acces a ces services ont progressivement évolué et
changé. Par exemple, avant 1967, un transporteur qui souhaitait obtenir
un permis a taux unitaires de classe 1 (voir les définitions dans le glossaire)
devait fournir la preuve que le service envisagé était “de commodité ou
de nécessité publique” (CNP). Et si un transporteur souhaitait obtenir
un permis de I'une quelconque des autres classes (Z,3,4,5,6,7,8,9-2,9-3,9-4,
ou 9-5) il devait fournir la preuve que le service était “d’intérét public”,
ce qui représentait un moindre critére.

En 1967, avec 'adoption de la Loi nationale sur les transports, le critere
“CNP” était indispensable pour toutes les catégories de permis et jusqu’a
récemment, il constituait également la condition d’approbation sine qua
non d’un nouveau service. Depuis 'avenement de la “Nouvelle politique
aérienne canadienne” en mai 1984, et la publication du document intitulé
“Aller sans entraves” (publié par le ministre des Transports) en juillet
1985, on a proposé un nouveau critére qui stipule qu'une compagnie doit
étre “Préte, apte et disposée” (PAD).

Tous ces changements ont compléetement transfiguré 'aviation com-
merciale canadienne. Par exemple, les grandes routes transcontinentales
qui étaient auparavant le monopole exclusif d’Air Canada et des Lignes
Aériennes Canadien Pacifique sont aujourd’hui desservies par quatre ou
cinq autres transporteurs, selon la liaison. Pour le passager, cela signifie
un plus grand nombre d’options. Par exemple, quelqu'un qui souhaite
se rendre de Toronto a Winnipeg a le choix aujourd’hui entre Air Canada,
Canadien Pacifique, Pacific Western, Air Ontario ou Nordair.

La concurrence qui en résulte a inévitablement abouti & une nouvelle
guerre des tarifs. En 1985, 53% de tous les passagers empruntant un vol
intérieur a horaire fixe ont payé un tarif réduit, par rapport a 45% en 1983.

Mais il y a un nouveau venu d’importance sur cette scene de plus en
plus concurrentielle, en la personne des transporteurs qui se spécialisent
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dans les services d’affretement. Par exemple, en 1980, Wardair a inauguré
des services d'affretement entre les grandes villes canadiennes, concur-
rencant ainsi directement les autres grands transporteurs. Dés la fin 1985,
Wardair était autorisée a exploiter des services internationaux a horaire
fixe, et des mai 1986, la compagnie avait obtenu des droits de services
intérieurs a horaire fixe.

L’on voit donc que la structure traditionnelle de I'aviation canadienne
qui avait pour base deux grands transporteurs transcontinentaux et quatre
transporteurs régionaux a été completement démantelée. La nouvelle
structure, méme si elle est plus complexe, est tout aussi dynamique et
en pleine évolution. Et dans le climat créé par un environnement moins
réglementé, les compagnies proposent désormais (et annulent) plus libre-
ment de nouveaux services, tout en offrant des tarifs treés concurrentiels.
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Trafic de passagers

Services intérieurs a horaire fixe

C’est Toronto qui domine le secteur des liaisons intérieures a horaire
fixe puisque c'est la plaque tournante d'une bonne partie de la circula-
tion aérienne au Canada. Toutefois, étant donné qu’un voyage se mesure
en fonction de ses points d'origine et de destination, ou de la paire de
villes desservie, il est préférable d’examiner chaque secteur dans ce
contexte.

En 1985, sur les dix principales paires de villes intérieures desservies
par des services a horaire fixe, sept englobaient Toronto. Depuis 1970,
c’est la paire de villes Toronto-Montréal qui occupe le premier rang (voir
tableau 2.9).

De 1970 a 1985, les deux paires de villes centrales canadiennes, a savoir
Montréal-Toronto et Ottawa-Toronto, ont vu leur trafic augmenter de
77% et 107% respectivement. Cela représente une augmentation de 728
mille passagers pour ces deux paires de villes.

L'Ouest canadien a également démontré une croissance similaire. Entre
1970 et 1985, les deux principales paires de villes de cette région ont été
Toronto-Vancouver et Calgary-Vancouver, dont le trafic s'est accru
respectivement de 181% et 159%. Cela représente une augmentation réelle
de 559 mille passagers (voir figure 2.6).

De 1970 a 1980, le nombre de passagers qui ont emprunté les lignes
intérieures a horaire fixe est passé d’'un peu plus de 6 millions a pres de
14 millions, ce qui représente un bond en avant d’environ 127%. Cepen-
dant, entre 1981 et 1983, on a enregistré une diminution du nombre de
passagers, ce qui a eu des répercussions sur les diverses paires de villes,
dont 23, sur les 25 premiéres, ont vu baisser leur trafic de passagers d’'une
facon dramatique. Il convient de préciser que la fin de la récession ne
s’est pas toujours traduite par une récupération des passagers perdus. En
1985, sur pas moins de la moitié des 25 principales paires de villes, le
volume de trafic perdu durant la récession n’avait pas été récupéré.

Entre 1980 et 1985, les paires de villes qui ont été le plus durement
touchées ont été Calgary-Edmonton et Prince George-Vancouver, qui
ont enregistré des baisses respectives de 52% et 35%.

Toutefois, certaines paires de villes ont commencé a récupérer les pertes
encourues au début des années 1980. Les deux exemples les plus frap-
pants sont Kelowna-Vancouver et Toronto-Windsor. En 1985, le trafic
de passagers des vols a horaire fixe de la liaison Kelowna-Vancouver a
augmenté de 19% par rapport a 1984. Ce redressement est dii en grande
partie a la concurrence accrue entre les services intérieurs a horaire fixe
et les services intérieurs d'affretement. Sur I"axe Toronto-Windsor par
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contre, le trafic de passagers a augmenté de 32% en 1985 par rapport a
Pannée précédente, ce qui s'explique en grande partie par le nouveau
service inauguré par Nordair en novembre 1984.

Tableau 2.9 Origine et destination des passagers aériens des vols intérieurs
a horaire fixe
Résumé des 25 principales paires de villes classées par ordre
de volume du trafic, 1970, 1975, 1980-1985

S:ng Paire de villes 1970 1975 1980 1981 1982 1983 1984 1985
1985
Passagers (en milliers)
1 Montréal - Toronto 675 963 1,127 1,115 988 972 1,085 1,198
2 Ottawa - Toronto 306 496 575 559 571 557 624 633
3 Toronto - Vancouver 163 302 532 547 459 469 495 458
4 Calgary - Vancouver 166 291 455 472 470 440 437 430
5  Calgary - Toronto 83 174 397 433 420 388 396 400
6  Calgary - Edmonton 235 413 723 690 487 389 362 351
7 Edmonton - Vancouver 139 254 377 378 373 352 353 349
8  Toronto - Winnipeg 171 238 316 301 305 299 305 32
9  Edmonton - Toronto 70 139 298 307 301 265 274 270
10 Halifax - Toronto 99 168 220 228 237 204 245 260
11 Thunder Bay - Toronto 85 144 192 181 173 166 172 196
12 Vancouver - Winnipeg 90 133 192 176 164 180 179 173
13 Kelowna - Vancouver 48 120 149 154 143 125 128 152
14 Montréal - Vancouver 78 118 169 151 142 143 149 147
15 Calgary - Winnipeg 61 94 136 134 135 125 128 120
16 Halifax - Montréal %0 112 116 122 115 106 118 118

17 Sault Ste. Marie ~ Toronto 61 95 115 114 95 89 97 116
18  Prince George -~ Vancouver 58 99 177 153 134 115 12 115

19 Ottawa - Vancouver 32 70 94 7 100 100 110 108
20 Toronto - Windsor 93 92 108 93 80 66 79 104
21 Calgary - Montréal 32 60 114 125 122 108 105 103
22 St. John's - Toronto 35 69 96 90 89 84 96 100
23 Halifax - Ottawa 33 66 76 83 82 81 91 99
24 Halifax - St. John's 32 56 7 84 75 83 92 97
25 Québec - Toronto 37 78 88 86 84 82 97 97

Autres 3,149 5,518 7,065 6,655 5,799 5,255 5,555 5,406

Total** 6,120 10,360 13,920 13,525 12,141 11,242 11,884 11,919

** Certains rotaux ne sont pas justes i cause de données arrondies.
Source: Statistique Canada: 51-204.
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Figure 2.6 Origine et destination des passagers aériens des vols a horaire fixe, dix principales paires de villes intérieures, 1985
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Services transfrontaliers et autres internationaux 2
horaire fixe

De 1975 a 1984, les marchés internationaux a horaire fixe (qui se com-
posent des vols transfrontaliers et autres vols internationaux) ont connu
une plus forte croissance que le marché intérieur a horaire fixe. A vrai
dire, le nombre de passagers internationaux transportés par les compagnies
a horaire fixe a augmenté de plus de 27%, passant de 8.3 millions en 1975
a 10.6 millions en 1984, alors que pendant ce méme temps, le nombre
de passagers aériens empruntant des vols intérieurs a horaire fixe a
augmenté tout juste de 15%.

En 1984, 40% des passagers de vols internationaux a horaire fixe ont
été transportés par des compagnies canadiennes, alors qu'en 1975, ces
mémes compagnies avaient assuré le transport de 46% des passagers in-
ternationaux a horaire fixe, ce qui marque une baisse de 6% en 'espace
de 10 ans. En 1984, les transporteurs canadiens ont transporté environ
34% des passagers transfrontaliers (Canada-Etats-Unis) et 55% des autres
passagers internationaux. De 1975 a 1984, les transporteurs canadiens
ont perdu prés de 7% du marché transfrontalier et 3% des autres mar-
chés internationaux au profit des transporteurs étrangers (voir figure 2.7).

De 1975 a 1984, la majeure partie du trafic international des
transporteurs aériens canadiens s’est faite en provenance et a destina-
tion des Etats-Unis. Méme s'il y a eu des fluctuations mineures, environ
deux tiers de tous les passagers internationaux a “horaire fixe” ont pris
I'avion a destination des Etats-Unis.

Dans le marché des vols transfrontaliers, Toronto occupe a nouveau
la premiére place puisque les deux premieres paires de villes continuent
d’étre Toronto-New York et Montréal-New York. Chaque année entre
1970 et 1985, ces deux paires de villes se sont classées respectivement aux
premier et deuxieme rangs (voir tableau 2.10 et figure 2.8). La paire de
villes qui s’est classée troisitme a été Toronto-Chicago.
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