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de Statistique Canada: 
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n'ayant pas lieu de figurer. 

- néant ou zero. 

- - nombres infimes. 

e nombres estirn& 

p nombres provisoires. 

r nombres rectiflés. 
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Avant-propos 
La parution de L'aviation au Canada: Aperçu historique et statistique de l'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-siècle a eté 
marqué par une evolution et une croissance qui sont ni plus ni moms 
phenomenales. Les voyages en avion sont devenus l'une des pierres 
angulaires du système canadien des transports et la technologie aéronauti-
que nous a catapultes au-delà des réves les plus fous des premiers aviateurs 
de ce pays. 

La multiplication des données sur cette industrie résulte directement 
des cadres politique et legislatif décrétés par le gouvernement du Canada 
au flu des ans. A cet egard, le ministère des Transports et le Comité des 
transports aériens de la Commission canadienne des transports ont joue 
un role considerable dans l'élaboration de statistiques détaillées sur cette 
industrie. 

Aujourd'hui, a l'annonce d'un nouveau cadre legislatif et politique 
qui régira bien des éléments des transports au Canada, ii nous semble 
opportun de remonter dans le temps, d'examiner en detail les donnCes 
des dernières décennies et de s'interroger sur l'ampleur de la croissance 
et du developpement de l'industrie du transport aérien. 

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

Publié pour la premiere lois en 1971, cet ouvrage tenait lieu alors de 
"guide statistique de l'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 presenter une étude 
exhaustive de l'aviation au Canada. 

itidL• 
I.P. Felle
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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, l'activité principale des exploitants d'aéronefs commerciaux 
au Canada a été le transport aërien de passagers, de fret et de courrier 
a destination des mines des rgions les plus eloignees du dominion. Au 
nombre de leurs activités, ii faut egalement citer Ia surveillance des incen-
dies de forét, l'inventaire des bois, Ia photographie aérienne, l'instruction 
des pilotes, la publicite et les vols court-courriers de passagers dans diverses 
parties du pays." 
Si ces quelques mots rendent bien l'atmosphère qui regnait 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 depassait a peirie 100 mule pour Ia plupart sur des vols court-courriers 
de passagers. 

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

Alors que Statistique Canada a accumule un veritable magasin de 
donnCes sur l'aviation depuis 50 ans, nos techniques de collecte ont 
egalement subi d'importantes mutations et ameliorations. Certaines de 
nos enquêtes ont commence ii y a a peine quelques années, tandis que 
d'autres remontent aux tout debuts de l'aviation. 2  Dans l'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 dernieres 
années. Toutefois, nous nous sommes efforcés de remonter dans le temps 
chaque lois que nous l'avons Pu pour donner plus de relief a notre analyse 
et mieux Ia situer. 

Depuis 1971, trois grands faits nouveaux méritent qu'on s'y arréte. 
Nous parlerons tour a tour de l'important essor des vols d'affrètement, 
de l'expansion des transporteurs regionaux et de Ia concurrence accrue 
dans les liaisons transcontinentales. Plus près de nous, les premieres 
consequences de Ia "rereglementation" au Canada ont commence de se 
faire sentir, notamment au chapitre du regain d'activité des tranpsorteurs 
locaux et de la generalisation des tarifs réduits. 

Ce nouveau cadre plus concurrentiel s'est manifesté par une evolution 
des strategies commerciales des transporteurs canadiens. Nous pouvons 



dire notamment que les principales entreprises de transport aérien ont 
opté pour I'expansion et l'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 l'expansion et Ia concurrence. Méme si les debuts de la con-
currence entre les compagnies a horaire fixe et les compagnies d'affrète-
ment remontent a La guerre des prix du debut des années 1970, ii faudra 
attendre 1978 pour que les transporteurs offrant des vols d'affrètement 
a reservation anticipée commencent a s'approprier une partie du marché 
des vols long-courriers transcontinentaux qui était jusque-Ia Ic monopole 
des transporteurs nationaux a horaire fixe. 

De 1970 a 1985, Ia part des compagnies d'affrètement dans le trafic 
total est passée de 4 a plus de 7%. 

On a egalement Pu noter un regain de concurrence entre les corn-
pagnies a horaire fixe. En 1979, toutes les restrictions sur Ia capacite im-
posees aux Lignes Aériennes Canadien Pacifique (LACP) avaient éte 
1ev6es. Et a Ia charnière des années 1980, les limites territoriales regis-
sant le trafic des transporteurs régionaux ont ete elargies. 

Les transporteurs locaux ont egalement commence a se faire plus corn-
petitifs. Traditionnellement limités quant au type d'appareils qu'ils ont 
Ic droit d'exploiter, certains transporteurs locaux sont néanmoins apparus 
comme de redoutabies adversaires sur certaines liaisons court-courriers 
de type 'local'. Cela résulte directement de l'entrée en service de nouveaux 
appareils (tels que le Dash 7 et le Dash 8) qui sont particulièrement bien 
adaptés a ce type de marché. 

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

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

4 



Mais le contrecoup le pius grave qu'ait subi l'industrie a eté Ia réces-
sion du debut des années 1980. Frappant sans discernement l'aviation 
commerciale et l'aviation generale4, Ia recession a entrainé de lourdes 
pertes financières, les activités accusant une baisse dans pratiquement tous 
les secteurs. 

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

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

Au seuil de cette nouvelle époque, ii nous parait donc important de 
mieux situer cette industrie par rapport au contexte des dernieres décen-
nies. C'est précisement dans ce but qu'a ete concue L'aviation au Canada: 
Aperçu historique et statistique de l'aviation civile. 



Notes de l'introduction 
1. Civil Aviation in Canada, 1936, publie sous l'egide de l'honorable W.D. Euler, parlemen-

taire et ministre du Commerce, Ottawa, 1937. Jusque-la, les statistiques relatives a 
l'aviation civile avaient été rassemblees et publiees par Ia Direction de I'aviation civile 
du ministère de Ia Marine. 

2. Veuiltez consulter lea sources qui sont indiquees sous chacun des diagrammes et tableaux 
pour obrenir des renseignements sur Ia methodologie des enquétes et lea limites des 
données. 

3. Lea Lignes Aériennes Canadien Pacifique (LACP) ëtaient limitëes a 25% du nombre 
total des sieges-miUes offerts aur lea vols transcontinenraux (Air Canada benéficiant 
du reate). Le pourcentage de sieges-mules accordé a LACP est passé a 35% en 1978 
puis a 45% en 1979. Toutefois, en 1979, Ia levee des derniCres restrictions a permis 
a LACP de rivaliser a part enrière avec Air Canada. 

4. Dana Ia présente publication, nous avons établi une distinction entre I'aviation 
commerciale et l'aviation generate. Dana la premiere, sont englobees lea activités de 
toutes lea principales entreprisea de transport aérien et des entreprises commerciales 
importantes specialisées dana le transport des passagera ou du fret dans urs but lucrarif. 
Ces activités sont définiea comme lea niveaux I a III. L'aviation generale pour sa part 
deaigne lea activités des entreprises commerciales de moindre importance (exploitants 
qui déclarent un chiffre d'affaires brut inférieur a $500 mule) ainsi que l'aviation privée, 
lea vols d'agremenr, lea vols spécialiséa et lea vols officiels. Ces activités sont dCfinies 
comme lea niveaux IV a VII. (Consulter le Chapitre II et le Glossaire des termes). 
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Premiers exploits, 183 7-1906 
Au Canada comme dans Ic reste du monde, I'intérét pour l'aviation 

commence avec l'aérostat. A cet egard, la toute premiere experience 
connue a lieu en 1837 lorsqu'un professeur de Hamilton lance un ballon 
"qui s'élève grace au réchauffement par le soleil de l'air contenu dans 
l'enveloppe du ballon dont Ia surface était noircie." 1  

En 1856, Ia premiere montgolfiere a transporter des passagers au 
Canada s'élève de Montréal et atterrit non loin de là dans la ville de Pointe-
Claire. Cet aérostat a un nom fort a propos puisqu'il s'appelle "le Canada". 

Le XIXe  siècle a été fort justement qualifie de "l'age d'or" de 
l'aCrostat. En Europe comme au Canada, le dCsir de voler est a son parox-
ysme. En France, les frères Montgolfier atteignent Ia gloire internationale 
grace au ballon qu'ils font voler en suspendant un réchaud sous l'enveloppe 
du ballon. 

Les vols en ballon font egalemenr l'objet d'expériences aux Etats-Unis, 
et même en Amerique du Sud et en Nouvelle-Zélande. 

Au Canada, vers la fin du XIX siècle, il y eut littéralement des cen-
tames de vols en ballon, dans toutes les regions du pays. Et malgré les 
dangers que cela représentait, on ne manquait jamais de candidats désireux 
de "s'élever en ballon". 2  

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

Un appareil plus lourd que l'air 
Alors que les experiences des premiers aéronautes canadiens sont 

axées sur Ia force ascensionnelle d'un gaz moms lourd que l'air, d'autres 
experiences produisent des résultats intéressants. 

Toute une série d'experiences sont réalisées sous Ia direction 
d'Alexander Graham Bell. Après les succès qu'il a obtenus avec le 
téléphone, Bell s'intéresse aux possibilites du vol mécanique. En 1907, 
ii réu nit un groupe de jeunes enthousiastes et forme la "Aerial Experiment 
Association" (AEA). Veritable équipe de recherche, I'AEA est constituée 
dans "l'intention déclarée de fabriquer un aeroplane mu par un moteur 
capable de transporter un homme en p1cm vol". 3  Pour l'aider dans ses 
recherches, Bell recrute deux diplOmés de l'Université de Toronto, John 
Douglas McCurdy et F.W. Baldwin, ainsi que deux Américains, Glenn 
Curtiss et Tom Selfridge. II suffira de deux ans a ce groupe pour parvenir 
5 ses fins. 



--• _- I-It 1JIt 1o111 	 - 

N4 
 Ø)W'• LIr - 

: 	 11*. 

•' ._i; iCeCI, 

t 4t 

Courtoisie do Musëe national de laviacion. Tableau de Robert Bradford. 

I.e Silver Dart décolle de Baddeck Bay en Nouvelle-Ecosse dans ce qui deviendra 
le premier vol motorise d'un aérodyne au Canada. 

C'est le 23 février 1909 qu'a lieu a Baddeck en Nouvelle-Ecosse le 
premier vol au Canada d'un aérodyne a moteur pilote par John Douglas 
McCurdy. Le vol du "Silver Dart" intervient moms de six ans après les 
vols historiques des frères 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 eclipse tous les exploits precedents de l'Association 
en parcourant quatre mules et demi a une altitude de quarante a ciriquante 
pieds, et en dCcrivant un cercle complet." 4  
L'appareil qui a permis de réaliser cet exploit est sans conteste beaucoup 

plus perfect ionné qu'aucun autre aéronef qui a voié 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 succès cle ce projet, l'equipe de Bell a atteint son objectif 
et l'AEA est démantelée. Pour trouver de nouveaux credits, McCurdy 
et Baldwin s'éverruent a susciter l'intérêt du gouvernement canadien pour 
leur projet et en 1910, ils obtiennent l'autorisation d'effectuer des vols 
de demonstration devant des officiers militaires a Petawawa en Ontario. 
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Ma!heureusement, La piste très rudimentaire de Petawawa est beaucoup 
plus accidentée que Ia surface glacee du lac Bras-d'Or, et après deux vols 
réussis, !'aéronef de demonstration s'écrase a I'atterrissage. L'incident ne 
fait aucune victime mais ne contribue guère a servir Ia cause de !'avia-
tion auprès du gouvernement. 

Malgré cela, McCurdy continue a pulvériser des records. En 1910, 
ii est le premier pilote a établir une communication radio entre un aéronef 
en vol Ct une station au so!. L'année suivante, I! realise !e plus long vol 
au-dessus de l'eau, en tentant de relier Key West en Floride a !a Havane 
a Cuba. I1 a parcouru 96 mules de son periple et est en vue de son point 
de destination lorsqu'il a des ennuis de moteur et est oblige d'amerrir. 

Un autre membre fondateur de l'AEA, Glen Curtiss, fait lui aussi 
oeuvre de pionnier dans !e deve!oppement de l'aviation, en fondant une 
societe de construction qui fabriquera pas moms de 30 modèles d'avions 
différents. Les plus célèbres de ces modè!es seront les "Jenny" dont 5,000 
exemplaires seront construits pour l'armée. 

Au Canada, avant le debut de Ia Premiere Guerre mondia!e, Ia 
popularité de !'aviation monte en flèche, en partie grace a ces premiers 
succès, et aux ra!Iyes d'aviation qui se déroulent d'un ocean a I'autre. 
Ces rallyes attirent des aviateurs du monde entier et contribuent beaucoup 
a servir Ia cause de l'aviation aupres d'un grand nombre de Canadiens. 
Des 1914, on prepare Ia traversée de 1'Atlantique en avion, mais les p!ans 
sont annulCs avec Ic déclenchement des hostilités. 

Premiere Guerre mondiale: 1914-1918 
Deux remarques s'imposent sur !a situation de !'aviation canadienne 

durant Ia Premiere Guerre mondiale. La premiere est qu'au déclenche-
ment des hostilités, il n'existe pratiquement pas d'armée de !'air cana-
dienne. En dehors des modèles exotiques que I'on peut voir aux ra!lyes 
d'aviation, !e Canada ne possède pas d'aéronefs a proprement par!er, ni 
d'usine pour les fabriquer. La seconde remarque est que !a situation avait 
diamétralement change a La fin de Ia guerre. 

Le grand changement a !ieu au milieu de !'année 1916 lorsque !'armée 
allemande commence a uti!iser sur !e front des avions qui sont plus rapides 
et plus marioeuvrables que les appareils francais ou ang!ais. 

Les pertes en hommes des forces a!!iées ne cessent d'augmenter tandis 
que les Sopwith, Bristol et Nieuport qui ont eté Ic pivot de Ia puissance 
alliée, se mettent a tomber du ciel comme des mouches. 

C'est a cette époque que la Grande-Bretagne fait appel au Canada 
parce que ce pays offre une solution a Ia crise. Au Canada en effet, ii 
est possible de recruter et d'instruire des pilotes et de construire des avions 
sans ingérence de l'ennemi. C'est pourquoi la Grande-Bretagne sollicite 
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Archives puhhques dig Canada/C -59879. 
Une escadriUe de Bristol F.28, du type utilisé durant Ia Premiere Guerre mondiale, 
vole en formation au.dessus des Alpes itabennes, 1918. 
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Rendu artistique du triplan Sopwith, haptic Ju nom de Ulak l'rince. Sur 
- e tableau, on pent voir t'affrontement LIu pilore du triplan avec un Albatros 

DII dans I'espace aérien francais. 
Courtoisie du Muce naontd de 1atiaon. Tubkfau de Robert BradforcL 
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(urroL Je Vauation. Nibleaude Robcri l3radjord. 

Rendu artistique d'un Curtiss JN-4 ou "Jenny" stationné a La Aerial Fighting School 
de Beamsville en Ontario, 1918. I.e Jenny a accompli toute une série de "premieres", 
notamment le premier vol aeropostal au Canada, Ic premier levé topographique 
et La premiere traversée des Rocheuses canadiennes. 

de la part du Canada l'autorisation d'établir des unites d'entrainement 
des pilotes au Canada, sous comrnandement britannique. 

A Ia fin de Ia guerre, plus de 2,500 Canadiens ont ete formës dans 
ces unites et envoyés outre-mer pour servir dans l'armée de Pair 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 extrêmement positif 
pour les Canadiens; ceux-ci acquierent en effet les competences et les 
connaissances specialisees qui vont leur permettre de developper une 
industrie aeronautique dynamique et rentable après Ia guerre. 
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Les acrobates du ciel 
Dans le Canada de L'apres-guerre, quiconque en éprouve le besoin et 

en a les moyens peut s'acheter un avion et en prendre les cornmandes. 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 l'aviation privée sont pratiquement inexistantes. 

Des milliers de jeunes pilotes rentrent de La guerre, pleins d'en-
thousiasme face aux possibilités de l'aviation. Nombre d'entre eux fondent 
de petites entreprises communes, font l'achat d'un ou deux "Jenny" et 
deviennent ainsi des pilotes de loire ou acrobates du ciel. Reprenant le 
travail là o6 les McCurdys Pont laissé, ces pilotes pleins d'audace sub-
juguent des milliers de Canadiens dans le cadre de foires et d'expositions 

Un personnage non identifi6 escalade la voilure de son Curtiss JN-4, dans une photo 
prise vers 1920. Dans Les années de I'apres-guerre, des voltigeurs comme I'homme 
qu'on voit ici ont tenu de nombreux Canadiens en haleine dans le cadre de foires 
et d'expositions de campagne. 

CourtOi5ze du Musëe national de laviation. 
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Courwisie du MusEe nattonal de lauiacum. 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 particulièrement adapte aux vols de brousse, cc qui explique qu'on lui 
donne parfois le surnom de "canoe volant" ou de "luge volante". 

de campagne. Au nombre de leurs numéros de voltige, ii y en a qui se 
tiennent en equilibre sur les ailes de leur avion en plein vol 1  d'autres qui 
sautent en parachute, et d'autres encore qui vont jusqu'à faire la course 
avec des autornobilistes intrépides qui s'imaginent qu'ils sont capabies 
de faire mordre la poussière a ces machines volantes. 6  

Mais de plus en plus, cet essor de l'aviation après Ia guerre entralne 
le besoin d'instituer des normes et des reglements de sëcurité. 

En 1919, Ic gouvernement canadien repond a ce besoin en adoptant 
Ia Loi sur la Commission de l'Air. Cette loi prevoit la creation de [a 
Commission de I'Air qui a les pleins pouvoirs pour contrôler toutes les 
activités de navigation aérienne au Canada, et pour faire appliquer Ia 
Convention internationale sur la Navigation aérienne (CINA).' 

Les debuts de l'aviation commerciale 
La voltige n'est qu'une infime composante de l'aviation d'apres-guerre. 

La richesse du Grand Nord canadien agit comme un puissant levier sur 
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Pour defrayer une partie de ses dépenses, La compagnic British Columbia 
Airways ëmet en 1928 ce très joli timbre de poste aérienne qui représente 
un trimoteur de la compagnie Ford assurant La liaison Victoria-Vancouver. 

jII it cmr 
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r: 
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La compagnie de transport aérien Fairchild a représenté un Vickers-Viking 
sur ce timbre émis en 1928. On peut voir sur Ce timbre Ia region des mines 
d'or de Rouyn, oü étaient concentrées Ia plupart des activités de Ia Fairchild. 
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En 1929 Ia compagnie Western Canada Airways demanda aux instances 
postales l'autorisation d'émettre un timbre de poste aérienne qui couvrirait 
Ic coüt des livraisons de courrier entre Red Lake et les regions miniCres du 
Manitoba. L'aboutissement de cette requéte est cette creation philatClique qui 
valait dix cents. 



les premiers entrepreneurs de l'aviation au Canada. Riche en minerais 
etn matières premieres mais très mal desservi en fait de moyens de 
transport, le Nord represente Ia dernière grande frontière. Les nouveaux 
grands exp!orateurs aériens doivent y aifronter un froid intense, des 
atterrissages pour le moms chaotiques, des fournitures pratiquement 
inexistantes, un materiel géneralement inadapte a Ia geographie et au 
c!imat de Ia region, et tout ce!a a bord d'appareils p!utOt branlants. 

Alors que !'expansion des services aëriens vise en partie a l'exploration 
et au developpernent des regions du Nord canadien, on a déjà entrepris 
d'un autre côté de mettre sur pied une liaison aérienne transcontinen-
tale pour !es passagers et Ia poste. En 1924, Ia compagnie Laurentide Air 
Services inaugure une liaison aéroposta!e rCgu!iere, quoique non officielle, 
entre I'Ontario et le Québec. La même annëe, une liaison quotidienne 
est inaugurée par Ia Western Canada Airways entre Winnipeg, Regina, 
Calgary et Edmonton. 8  

Le succès de ces premieres operations incite d'autres compagnies aériennes 
entreprenantes a se lancer dans le transport des passagers et du courrier. 
Celles-ci desservent egalement les regions 1es moms peuplees du pays. Le 
ministére 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 peniches en été et des traineaux tires par des chiens en hiver. 

Le ministère des Postes va même jusqu'à autoriser plusieurs compagnies 
aériennes ii émettre leurs propres timbres pour defrayer une partie des 
couts d'exploitation de leurs a6ronefs. 9  Ce trait propre a l'aviation cana-
dienne donnera naissance a une collection philate!ique des plus intéres-
santes relatant !es premiers jours de l'aviation civi!e au Canada. Mais cette 
pratique ne persiste pas crès longtemps. Durant les années 1930, on doit 
l'abandonner et le ministère des Postes est seul autorisé a émettre !es tim-
bres officiels, versant aux cxploitants aëriens !es revenus qui en découlent. 

La Grande Crise 
A !'instar d'uri bon nombre d'autres industries, l'aviation canadienne 

patit durement des années de Ia crise. Le ministère des Postes est oblige 
d'annuler plusieurs de ses contrats aéropostaux, ce qui provoque Ia fail!ite 
d'un grand nombre de petits exploitants. Pendant ce temps, p!usieurs des 
transporteurs plus importants, qui ne sont pas uriiquement tributaires 
des contrats gouvernementaux, survivent et prosperent méme. 

En 1934, !'industrie canadienne du transport aérien connait un nouvel 
essor grace a Ia réévaluation de !'or. Coté moms de $21 US l'once, le 
metal jaune passe a plus de $35 US cette année-!à, et son extraction devient 
soudain une operation trés rentable. Bien entendu, le moyen le plus rapide 
d'atteindre les regions miniCres du pays, disséminées dans tout le Grand 
Nord, est l'avion. 
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Les transporteurs aériens doivent donc leur prosperité aux chercheurs 
d'or "sourdoughs"° et a leurs fournitures et a leur materiel qu'ils doi-
vent transporter vers les villes minières peripheriques. De 1931 a 1935, 
le volume de fret transporte est multiplié par douze, passant d'à peine 
plus d'un million de kilogramrnes en 1931 a 12 millions en 1935 (Cf. 
chapitre II, tableau 2.1). 

Avec le developpement de l'aviation de brousse, les constructeurs 
d'avion commencent a etudier des appareils qui seront plus sürs dans 
des conditions de vol difficiles. C'est a cette époque qu'est mis au point 
le monoplan a aile haute qui se révèle extrêmement 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 Ia famille 
d'aéronefs "Moth", et un autre grand constructeur, Ia firme Fairchild, 
commence la production du FC-2. Ces nouveaux aéronefs joueront un 
grand rOle dans le défrichement des regions nordiques du Canada. 

La Grande Crise fournit egalement au gouvernement canadieri l'oc-
casion de mener a bien son grand projet d'amenagement des voies aérien-
nes. Cela est prévu depuis que les premiers vols expérimentaux de 
l'aeropostale ont révélé l'insuffisance flagrante des installations au sol. 

Vu le nombre de personnes que Ia Grande Crise a mises au chOmage, 
cette entreprise est concue comme un projet de creation d'emplois, qui 
fournira du travail a pres de 170 mule personnes)' Entre 1932 et 1936, 
50 aeroports sont ainsi construits d'un ocean a l'autre tous les cent mules 
environ, des terrains d'atterrissage d'urgence étant prevus a intervalles 
reguliers tout au long du trajet. Les principaux aéroports sont dotes de 
pistes d'atterrissage pavees, dont Ia longueur vane entre trois et quatre mule 
pieds, celles-ci etant éclairées par deux rangées de feux et bordées de jeunes 
sapins qui ont pour but d'aider les pilotes a repérer Ia piste en hiver. 

Deuxième Guerre mondiale: 1939-1945 
Contrairement a Ia situation qui prévaut au debut de Ia Premiere 

Guerre mondiale, I'aviation militaire retient désormais toute l'attention 

Courroisw du Muee national de laviarion. Tableau de Robert Bradford. 

En hauc, ci-contre Un autre aéronef qui a joué un role 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 region reculée du Québec. 

En bas, ci-contre Autre appareil concu 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 oü ii manque de près 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'affrètement et des compagnies de moindre 
importance accusent un sérieux ralentissement en raison des restrictions 
imposées par Ia loi sur les mesures de guerre. 

Le principal bënéficiaire de cette loi est sans doute l'Aviation royale 
canadienne (ARC) qui, d'une entreprise semi-militaire relativement peu 
importante chargee de missions principalement civiles, accede au statut 
de force aCrienne puissante tenue en très haute estime. 

Un autre élan lui est donné par l'inauguration du Plan d'entraInement 
aérieri du Commonwealth, concu par Ia Grande Bretagne, le Canada, 
l'Australie et Ia Nouvelle-Zelande. 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 mule 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 Ia construc-
tion d'un vaste réseau d'aeroports, ce qui contribue au parachèvement 
du grand projet aeroportuaire qui a débuté auparavant. Ce plan est a 
l'origine de la construction de 24 terrains d'atterrissage supplementaires, 
principalement dans les Prairies, au Québec et dans le sud de l'Ontario. 
On refait Ia surface des pistes et des voies de circulation pour faire face 
a l'accroissement de la circulation aérienne et recevoir des appareils plus 
lourds, tels que les bombardiers Halifax et Lancaster ainsi que les DC3. 

Pendant cc temps, plusieurs projets menés conjointement par le Canada 
et les Etats-Unis dotent le Canada de toute une chaine d'aeroports dans 
Ic Nord afin d'epauler, entre autres choses, la construction du pipeline 
"Canol" et Ia route "Crimson", route aérienne prévue pour le rapatrie-
ment vers les Etats-Unis des soldats blesses en Europe. Par la suite, lors 
des reglements de l'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'accès aux bases meteorologiques, minières et scientifiques 
de Ia region arctique. En 1945, près de 300 aéroports d'un type ou d'un 
autre viendront s'ajouter a l'inventaire canadien. 
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1 	 I ci une compagnie aer# ienne nationale 
Au méme moment oU ces développements et événements prenaient 

place, des changements importants se produisaient dans Ia structure de 
l'aviation civile canadienne. En depit des progrès faits avant la Deuxième 
Guerre mondiale, Ic Canada n'a toujours pas, au milieu des années 1930, 
de compagnie nationale a proprement parler. Rien d'étonnant des lors 
a ce que l'idée d'en créer une fasse de plus en plus d'adeptes, et en 1935, 
Ia question fut inscrite en tête de I'ordre du jour d'une reunion des pays 
du Commonwealth a Ottawa. 

Le débat avait a ce moment-là porte avant tout sur l'etablissement 
d'une compagnie exploitante regroupant le Royaume-Urii, l'Etat libre 
d'lrlande et le Canada qui assurera des liaisons transatlantiques. Même 
si Imperial Airways effectue quelques vols experimentaux en 1937 et 1938, 
le debut de Ia Deuxième Guerre mondiale en 1939 met un terme a ses 
activités et aucune suite ne sera plus donnée a cette idée." 

Une année plus tard, Ic contrôle de l'aviation civile passe des mains 
du ministère de Ia Defense nationale entre celles du nouveau ministère 
des Transports. 

Le nouveau ministère 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 
aeroports, et qui est responsable de tout Ic personnel de l'aviation. 

Le ministére est également chargé de regler certains problèmes sérieux. 
Malgré le palmarès 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 Ic 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'adherer 
a un système de transport aérien autour du globe réservé aux membres 
de l'Union britannique. 

Air Canada 
La solution pour le Canada consiste justement a créer une compagrlie 

aérienne qui Iui appartienne en propre. C'est sous l'egide du ministre des 
Transports, l'honorable C.D. Howe, que commencent les négociations 
en vue de Ia creation d'une compagnie aérienne subventionnée par l'Etat. 
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Le tout nouveau Lockheed 10A de LATC exploité sur La premiere liaison reguliere 
entre Vancouver et Seattle. 

Howe s'adresse aux deux grandes compagnies de chemin de fer cana-
diennes ainsi qu'à Ia Canadian Airways qui assurent déjà d'importantes 
liaisons au Canada, et leur présente un projet de creation d'une corn-
pagnie aérienne canadienne nationale sans but lucratifdont le gouverne-
ment s'engage a eponger les deficits. 

Même si Ia société de chemin de icr Canadien Pacifique decide de ne 
pas y participer, le gouvernement federal 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 entièrernent contrOlëe 
par les Chemins de fer Nationaux du Canada. La compagnie est organisée 
selon un système d'actions ordinaires, avec 50 mule 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 ètre approuvée par Ic ministre 
des Transports. 
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Quelques mois plus tard, les Lignes Aëriennes Trans-Canada effec -
tuent leur premier vol regulier 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 ère! 

Pour aider la jeune compagnie a se developper, Ic gouvernernent lui 
accorde le monopole de certaines routes et conseille au ministère des Postes 
de conclure des contrats aeropostaux dans certaines regions avec ce seul 
transporteur officiel. 

En 1943, les Lignes Aériennes Trans-Canada inaugurent leur premiere 
liaison transatlantique reguliere qui a pour but de regulariser la livraison 

LATC exploita le Lancaster X sur une liaison aérienne transatiantique qui avait 
pour but de régulariser les échanges de courrier pour le moms sporadiques entre 
les soldats canadiens stationnés outre-mer et leurs families restées au Canada. 

Couroz,ie du Musée national d' 1 atuu urn - 
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Un Lockheed Tri.Star exploité par Air Canada sur ses vols commerciaux. 
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quelque peu sporadique du courrier entre les soldats canadiens stationnés 
outre-mer et leurs families au Canada. 

En 1964, Ia compagnie est rebaptisee Air Canada, afin d'être recon-
nue non seulement comme une compagnie intërieure mais comme Un 
transporteur offrant aux passagers des services aériens internationaux a 
horaire fixe. Ce changement de raison sociale marque le debut d'une 
periode de croissance extraordinaire au chapitre des passagers et du fret. 
En 1985, Air Canada a assure le transport d'approximativement 13 
millions de personnes vers 63 escales situCes sur trois continents différents. 
Au cours de sa dixième 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 déterminCe a créer sa propre compagnie aérienne 
nationale, et en 1941, elle fait l'acquisition de 11 sociCtCs exploitantes 
d'aéronefs, inaugurant ses services aériens sous le nom de United Air 
Services Ltd. Une annéc plus tard, elle assume le nom de Lignes Aériennes 
Canadien Pacifique (LACP), plus connue récemment sous le nom de CP 

Ce DC8 a eté exploité par CP Air sur ses routes internationales. 
Lignc's Aerk'nnes Cancithen Pacifique. 
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Air. (En 1986, avec l'acquisition d'Eastern Provincial et sa participation 
majoritaire dans Nordair, Ia compagnie a repris son ancien nom de Lignes 
Aériennes Canadien Pacifique.) 

Etant donné que LACP est très rigoureusement limitée dans ses routes 
intérieures, die decide d'étendre son réseau international a partir de 
Vancouver, et dans les années 1950, elIe inaugure une série de routes 
internationales qui englobent l'Europe, Hong Kong et l'Amérique du Sud. 
Aujourd'hui, LACP dessert egalement la Republique populaire de Chine, 
le Japon, Ia Nouvelle-Zélande et l'Australie. 

Depuis I'entrée en service des avions a reaction vers le milieu des années 
1960, les réseaux international et intérieur de LACP se sont beaucoup 
developpes. En 1948, LACP avait transporte a peine 140 mule 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 egalement a leur disposition quatre grands 

transporteurs regionaux. (La génealogie des principales compagnies aérien-
nes de 1920 a 1985 est presentee a Ia 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 troisième compagnie aérienrie du Canada par 
ordre d'importarice, en ce qui concerne Ic trafic de passagers et les recettes 
d'exploitation totales, ses escales s'étendant a Ottawa, Seattle, Inuvik et 
Resolute Bay. (On voudra bien noter qu'avant décembre 1979, Ia corn-
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 moms de 150 mule a 3.2 
millions, soit vingt fois plus (voir Figure 1.1). 

Le plus jeune des transporteurs regionaux est Nordair, créé en 1957. 
La structure du réseau de Nordair est avant tout basCe sur Ia desserte 
de I'Arctique a partir de Montréal, mais aujourd'hui, son réseau s'étend 
vers l'ouest jusqu'à Winnipeg. En 1985, ce transporteur regional est passé 
sous le contrOle de LACP. 

Quebecair voit le jour en 1945 sous le nom de Le Syndicat d'aviation, 
son réseau s'étendanr le long de Ia COte nord du Saint-Laurent. De nos 
jours, Ia compagnie a un réseau très étendu au Québec, et elle assure des 
liaisons a horaire fixe entre Québec et Toronto. 

Eastern Provincial Airways est constituée en 1949 pour desservir 
l'est du Canada. A l'origine Ia compagnie est basée a Gander, Terre-Neuve, 
et aujourd'hui faisant partie intégrante du réseau de LACP, elle dessert 
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Ces appareils sont exploites par les transporteurs régionaux du Canada sur leurs 
vols court-courriers. Dans Ic 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 Quebecair. 

ies provinces adantiques, son réseau s'étendartt a l'ouest jusqu'à Toronto. 
A l'instar de Nordair, Eastern Provincial est récemment passëe sous le 
contrOle de LACP. 
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Wardair 
Wardair qui est avant tout une compagnie d'affretement, mérite une 

mention speciale dans toute histoire de l'aviation canadienne. La compagnie 
voit le jour en 1953, desservarit les mines d'or du Grand Nord a partir d'une 
base a Yellowknife. En 1962, le centre de ses activités se déplace a Edmonton. 
En 1966, Wardair devient Ia premiere compagnie aérienne canadienne a 
utiliser le Boeing 727 sur ses lignes trarisatlantiques de passagers. De 1960 
a 1984, le nombre de passagers transportes par Wardair a eté multiplié par 
192, passant d'à peine un peu moms de 8 mule a quelque 1.5 million (voir 
egalement figure 1.1). 

Le succès de Wardair s'explique par son niveau de rendement extreme-
ment élevé. Avec seulement sept avions, elle transporte des centaines de 
milliers de passagers vers l'Europe, les villes soleil du Sud et des Etats-lJnis. 
Pour y arriver, Ia compagnie n'a pratiquement jamais d'appareils immobilisés 
au so1 et elle veille a ce que ses avions soient presque toujours remplis. 

Wardair s'est taillëe une place spéciale dans l'histoire de l'aviation canadienne. La 
compagnie a étë fondée par Max Ward, I'un des pionniers de l'aviation au Canada, 
que l'on voit ici quand ii était jeune homme, debout sur le flotteur de l'un de ses 
de Havilland Otters. 
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Figure 1.1 Passagers transportes par les transporteurs régionaux et Wardair, 
1960, 1970, 1980, 1984 
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Figure 1.2 Genealogie des principaux transporteurs aériens canadiens 
jusqu 'en 1985 
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De nos jours, Wardair est l'une des plus grosses compagnies d'affrète-
ment au monde, ses revenus egalant ceux de n'importe quel transporteur 
regional. En 1985, elle a commence a offrir des services internationaux 
a horaire fixe et en 1986, des services intérieurs a horaire fixe. 

Tableau general 
En 1985, les compagnies aériennes intérieures du Canada ont 

transporte 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 urie lois plus du double du chiffre de 1970. Les 
vols d'affrètement internationaux ont assure le transport de 4.5 millions 
de passagers, soit une augmentation de 207% par rapport a 1970. Le nom-
bre de passagers transportes 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 Ia rentabilité manifestes de l'industrie 
canadienne du transport aérien, le tableau n'a pas toujours ete aussi 
brillant. La hausse galopante des coQts 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 depenses d'exploita-
tion des transporteurs aériens canadiens, ce pourcentage était passé a pres 
de 22% en 1980. 

L'aviation est devenue une industrie d'importance majeure au Canada. 
En 1985, on comptait près de 27 mille aéronels civils immatriculés au 
Canada, soit un pour mille habitants. Sur ce nombre, environ 70% étaient 
pourvus d'un certificat de navigabilite 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 mule pilotes 
titulaires d'une licence au Canada, soit 32% de plus que la décennie 
précédente. (Voir egalement Chapitre 111: Aviation genérale.) 

Le Canada est un pays qui s'est pris d'une veritable passion pour l'avia-
tiori. Des le commencement, les Canadiens ont participé au developpe-
ment de l'aviation en mettant leurs compétences a contribution et en 
manifestant leur resolution cle maitriser ce nouveau mode de transport. 
Et compte tenu des vastes étendues et des regions parfois impénetrables 
que l'on trouve au Canada, on peut dire que leurs efforts ont été bien 
récompensés, I'avion offrant une reponse sans pareille a bon nombre des 
besoins des Canadiens en fait de déplacement. 



Notes relatives au chapitre I 

Notes sur Ic texte 

1. G.A. Fuller, J.A. Griffin et K.M. Molson, '125 Years of Canadian Aeronautics: A 
Chronology of 18401965" (Willowdale: The Canadian Aviation Historical Society, 
1983), p.3. 

2. Larry Milberry, "Aviation in Canada" (McGraw-Hill Ryerson, 1979), p.  12. 

3. Frank H. Ellis, "In Canadian Skies" (Toronto: Ryerson Press, 1959), p.  4. 

4. "Flew Four Miles Fifty Feet High at Baddeck Bay" The Halifax Herald (Halifax), 25 
février 1909, premiere page. 

5. 11 existait deux modeles de Jenny. Le premier, Ic JN2 fut un précurseur du JN4D 
qui était equipé d'un moteur Curtiss OX.5 de 90 chevaux, d'une double voilure Ct 
qui pouvait accueillir deux passagers. 

6. Milberry, p.  20. 

7. Cette convention qui resulca de Ia Conference de Paris sur Ia paix, prescrivait des 
normes internationales pour Ia delivrance de licence aux pilotes, aux aéronefs et aux 
aeroports. (Voir egalement Chapirre VI sur le droit aérien international.) 

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

9. C . A. Longworth-Dames, "The Semi-Official Air Stamps of Canada 1924-1 932". 

10. "Sourdoughs" était le surnom que l'on donnait a l'epoque aux prospecteurs d'or; 
c'était une allusion a Ia pâte aigre dont ils se servaient pour faire leur pain dans leurs 
camps de fortune. 

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

12. J.A. Wilson, "Development of Aviation in Canada". Ministere des Transports, Direction 
des services aériens, p.  61. 

13. La genealogie des principales compagnies aériennes du Canada prCsentée a Ia figure 
1.2 porte sur Ia periode s'étendant jusqu'a l'annee 1985. Cependant, en raison de 
tous les changements qui sont survenus en 1986, ii convient de noter brièvement 
les activités principales. En 1985, les Lignes Aéricnnes Canadien Pacifique (LACP) 
font l'acquisition d'Eastern Provincial Airways. LACP prend le controte de Nordair 
en decembre 1985, et en juillet 1986, Ia compagnie devient le seul actionnaire de 
Nordair. Egalement en 1986, Nordair Metro, une compagnie mise sum pied durant 
I'annee et dans laquelle LACP detient un intérét, achete Quebecair. 

Notes sur les figures 

1. Refère au transfert des actions de Nordair a Air Canada. 

2. Refere au transfert des actions d'Air Canada aux employes de Nordair et a Innocan. 
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Par temps de pluie ou de neige... 
Lesdébuts de l'aviation commerciale au Canada remontent aux années 

1920. A bien des egards, c'est Ia 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 Ctendues de terre, pratiquemerit inexplorées, ainsi que des regions 
dans Ic Nord qui abondent en richesses minérales. C'est egalement un 
pays qui n'a pratiquement pas de routes, de chemins de fer ou de systèmes 
de communication. En d'autres termes, c'est un pays dont le cadre se 
prête idéalement au developpement d'une industrie de transport aérien. 

Le ministère des Postes mise beaucoup sur l'acheminement de son cour-
rier par avion, et ii adjuge un grand nombre de contrats aux premieres 
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. Eritre 1921 et 1931, Ic volume de 
courrier et de marchandises acheminé par avion est multiplie par plus 
de 30, passant d'environ 36 mille kilogrammes en 1921 a 1.3 million en 
1931. Par ailleurs, pour bien des Canadiens, l'avion est en passe de devenir 
un moyen de transport rentable et fiable. Le nombre de passagers aériens 
fait un veritable bond en avant durant cette méme periode, passara d'un 
peumoinsde lOmilleen 1921 aprèsde lOOmilleen 1931 (voir tableau 2. 1). 

"Circuit coupé; gaz ouverts; pompage?' 
La description des tout debuts de l'aviation nous fait découvrir avec 

ravissement certaines des difficultés croissantes de cette nouvelle industrie. 
J.R.K. Main qui relate ces premieres experiences dans son livre intitulé 
"Les Voyageurs de I'Air", écrit ceci: 

Le vol en hiver était particulièrement dur pour Ic mécanicien... Le 
demarrage du moteur (qui était a hélice) etait un cauchernar sempiternel. 
Le ceremonial s'était tOt établi selon lequel le pilote, assis dans Ic cockpit 
et Ic mécanicien, se tenant face au moteur, chacun récitait solennellement: 
"Circuit coupé; gaz ouverts; pompage". Apres quoi, le mécanicien faisait 
tourner a l'helice un ou deux cycles du moteur et l'arrêtait sur Ic temps 
de compression pour crier: "Gaz fermés; contact!" 1  
Cette manoeuvre permettait ordinairement de mettre le moteur en 

marche. Cependant, afin d'éviter de se faire frapper par l'hélice, le mécani-
cien devait se transformer en gymnaste en effectuant un saut arrière rapide. 
Tout faux-pas ou retour de flamme du moteur pouvait rendre Ic mécani-
cien invalide pour le reste de ses jours et ceci s'est produit a certaines 
occasions comrne le souligne Main. 
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Tableau 2.1 Aperçu de l'aviation commerciale au Canada - Statistiques 
operationnelles', 1921-1985 

Année 
Passagers 2  

('000) 

Passagers- 3  
kilomères 

('000 000) 

Volume4  
de mar- 

chandises 
('000 kg) 

Volume 
de 

courrier 
('000 kg) 

Heures 5  
de vol 

( 1000) 

1921 9 - 36 - 4 

1922 4 - 5 - 3 

1923 2 - 5 - 3 

1924 4 - 35 - 2 

1925 4 - 17 - 

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 1 076 213 74 

1932 77 5 I 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 

1939 109 38 8 782 807 86 
1940 125 64 6 476 1163 96 

1941 153 85 7 418 1368 97 

1942 183 109 5517 1 973 96 

1943 239 153 5 660 2 868 107 

1944 299 167 5059 2592 III 

1945 364 220 6011 2 357 143 

1946 632 326 10841 2 230 193 

1947 737 392 14 672 2 680 275 

1948 919 529 15 693 4 034 292 

1949 1,040 645 15202 5507 272 

1950 1,277 776 19 310 5 948 300 
1951 1,547 929 24 332 6 323 346 

1952 1,952 I 283 59990 6950 481 

1953 2,273 1513 78 430 7 750 514 

1954 2,382 1724 49 261 10 052 483 

1955 2,763 1 983 105 163 11 008 623 
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Tableau 2.1 Aperçu de l'aviation commerciale au Canada - Statistiques 
opérationnelles', 192 1-1985 - fin 

Année 
Passagers 2  

( 1000) 

Passagers- 1  
kilomètrcs 

( 1000 000) 

Volume4  
de mar 

chandises 
('000 kg) 

Volume 
de 

courtier 
('000 kg) 

Heures 5  
de vol 

( 1000) 

1956 3,370 2 479 134 999 11599 757 

1957 3,752 2 909 110 870 13274 767 

1958 4,037 3 415 80 810 14 237 728 

1959 4,703 3 958 84 414 14 921 796 

1960 4,830 4 507 95401 15 709 879 

1961 5,102 5 323 91 955 16 216 865 

1962 5,425 5 862 93 895 17432 843 

1963 5,599 6 162 100 325 19 002 867 

1964 6,031 7 435 110 386 21230 948 

1965 6,832 8 729 128 618 22 879 1,128 

1966 7,727 10 044 170 909 22235 1,375 

1967 9,213 12 267 149 618 25150 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 30 068 1,669 

1971 12,889 18 527 280 887 35566 1,813 

1972 14,422 21739 307 333 38 093 1,923 

1973 17,493 25 897 340 226 43315 2,145 

1974 19,601 29 166 344 429 48 096 2,301 

1975 20493 31539 362 711 45 032 2,466 

1976 20,994 32797 341 021 55 892 2,467 

1977 22,318 35553 390 502 58 143 2,578 

1978 23,649 38 249 410 204 56 756 2,664 

1979 27,123 44 901 447 817 57576 2,928 

1980 28,554 46 996 399 418 59 978 3,091 

1981 27,189 46086 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 
1985e 29,030 48 812 498 199 82 458 2,434 

Sources: Historical Statistics of Canada, MacMillan, 1965. 
Statistique Canada: 51-002, 51-202 et 51-206. 
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Lors d'un vol des tout debuts reliant Winnipeg a Du Pas au Manitoba, 
les passagers en eurent pour leur argent avec un atterrissage force dans 
un marécage et un decollage au cours duquel l'avion rasa la cime d'uri 
bouquet d'arbres. Tout le monde arriva finalement a bon port, mais l'avion 
dut être rapatrié a Winnipeg par chemin de fer. 2  

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

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

Une vue d'ensemble... 
Ce chapitre présente un tableau d'ensemble de l'aviation commerciale 

au Canada. De ce fait, on y traite de l'état des résultats de cette industrie, 
des ressources humaines et des salaires moyens, de Ia technologie de la 
flotte canadienne et des marches strategiques du trafic a horaire fixe. De 
plus, on y examine La croissance du marché des vols d'affrètement qui est 
allée de pair avec I'entrée en service des avions a reaction. 

Ii est un autre phenomène recent qui mérite notre attention, a savoir 
la naissance des tarifs réduits. La generalisation de ces tarifs très alléchants 
sest traduite par une modification de l'attirude des voyageurs face au 
transport aérien, comme l'attestent les données. 

Les statistiques dont nous faisons etat dans ce chapitre ont trait en grande 
partie a Ia disponibilité des dorinées. Dans certains cas, ii nous a été possi-
ble de faire remonter riotre analyse jusqu'au debut des annCes 1920. Dans 
d'autres, nous n'avons pu commencer que dans les années 1950 ou 1960. 

Dans ce chapitre, l'aviation commerciale sert a designer de manière 
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 l'aviation generale, que nous abor-
dons au chapitre III, et qui designe les activités des entreprises commer-
ciales de moindre importance (exploitants qui declarent un chiffre d'affaires 
brut inférieur a $500 mille) ainsi que les vols privés, les vols d'agrement, 
les vols specialises et les vols officiels. 

IL est incontestable que les deux secteurs se chevauchent, de sorte que 
certains elements de l'aviation generale ont ete inclus dans ce chapitre. 
Toutefois, nous avons voulu maintenir Ia distinction dans toute Ia mesure 
du possible afin de tenir compte de La nature divergente et eclectique de 
chacun de ces secteurs. 
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Partie I 
Étude métrologique de l'industrie 

Au Canada, Ia vente des services aëriens met en jeu des aéronefs de 
toute sorte. Pour mieux contrOler cette industrie, on a donc classé les 
transporteurs aériens en plusieurs categories différentes, en prenant pour 
critères operationnels les recettes et le trafic. 

Les transporteurs qui sont titulaires d'un permis au Canada et qui 
se specialisent dans le transport commercial des passagers et des marchan-
dises soot classes en cinq niveaux différents, Ic niveau I correspondant 
aux plus gros transporteurs et les niveaux II, III, IV et V aux transporteurs 
de moindre importance, par ordre d6croissant. 3  

Les sept plus gros transporteurs font partie du niveau I. 11 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'affrètement, principalement a destina-
tion des Etats-Unis et des stations balnéaires des CaraIbes. 

En 1970, les transporteurs aériens de niveau I qui déclaraient un chiffre 
d'affaires de $628 millions representaient 75% des recettes totales de 
l'industrie. En 1985, les recettes des compagnies aériennes de niveau I 
ont atteint $4,549 millions, ou 82% des recettes totales de l'industrie. La 
mëme année, les transporteurs de niveau II 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, ii est indispen-

sable de posséder un permis a cet effet. En 1944, la toute nouvelle 
Commission des transports aëriens délivrait leur permis aux cinq premiers 
transporteurs, et ce nombre a rapidement augmente depuis. 

Dc nos jours, plus de 2,200 exploitants, aussi bien étrangers que cana-
diens, soot 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. Près de 91% d'entre 
eux faisaient partie des niveaux I a IV alors que les autres étaient des 
exploitants de moindre importance (niveaux VI et VII) dont les services 
aériens allaient de l'épandage des cultures a Ia surveillance des incendies 
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Figure 2.1 Transporteurs a&iens canadiens et étrangers autorises a exploiter 
des services aériens au Canada, 1957-1985 

1957 	1961 	1965 	1969 	1973 	1977 	1981 	1985 
Total 	'--'-- Canadien 	Etranger 

Sources: Ministère 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'affrètement a leurs clients qui souhaitaient se rendre 
dans les regions eloignees du Grand Nord dans le cadre d'expeditions 
de péche et de chasse. Ces services sont abordés dans le chapitre sur 
l'aviation generale (chapitre III). 

Le nombre d'exploitants d'aéronefs a voilure fixe des niveaux I a V 
s'élevait a 854 alors qu'on dénombrait 108 exploitants d'helicopteres. (Les 
vols d'helicoptere sont reconnus comme une entité distincte depuis 1951, 
année oü Ia Commission des transports aériens a pour la premiere lois 
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 
moms de six appareils, emploient moms de 10 personnes et déclarent un 
chiffre d'affaires brut inférieur a $400 mule par année. 

La même chose vaut pour les transporteurs aériens étrangers qui ex-
ploitent des services au Canada. Sur les quelque 800 transporteurs aériens 
américains autorisés a exploiter des services au Canada, Ia plupart sont 
de petits exploitants qui amènent au Canada des membres d'expeditions 
de chasse et de peche avant de les ramener chez eux. 

42 



En 1985, le nombre de transporteurs etrangers autorisés a exploiter 
des services aériens au Canada a baissé de plus de 6% par rapport a 1984. 
Ce phenomène s'explique en partie par le nombre de transporteurs 
américains qui ont fair faillite a cette époque, mais reflète egalement la 
decision prise par le gouvernement canadien d'augmenter les exigences 
minimales en matière d'assurance responsabilite; un grand nombre de 
transporteurs americains ont ete obliges d'annuler leur permis d'exploita-
tion au Canada. 

Les Canadiens en marche: quelques données des sur 
l'industrie 
L'empressement avec lequel les Canadiens ont adopre l'avion depuis 

les tout debuts de I'aviation n'a jamais ralenti. De plus en plus de 
Canadiens choisissent la voie des airs et les etapes qu'ils franchissent ne 
cessent de s'allonger. 

Depuis 1955, le nombre de passagers qui empruntent l'avion connait 
un mouvement ascendant. Cette annee-la, les compagnies canadiennes 
avaient assure le transport d'à peine 3 millions de passagers, chiffre qui 
avait depasse les 29 millions en 1985. Les périodes de plus forte croissance 
embrassent les annees 1960, qui ont vu passer le nombre de passagers 
d'un peu moms de 5 a un peu plus de 10 millions, et les années 1970 
oü le nombre de passagers a double a nouveau, passant d'environ 12 
millions a 27 millions entre 1970 et 1979. Le seul relãchement dans cette 
phase ascendante est intervenu dans Ia periode 1981 a 1983 (voir tableau 
2.1). 

Cette croissance s'explique en partie par les progrès gigantesques de 
Ia technologie aeronautique. En 1956, les premiers appareils a turbo-
propulseurs entraient en service au Canada sous les couleurs d'Air Canada 
qui s'est alors porte acquéreur de 31 Viscount et de 12 Vanguard pour 
ses lignes intérieures et transfrontalières (Cariada-Etats-Unis). Au debut 
des annees 1960, les premiers avions a reaction, comme le DC8 et Ic Boeing 
707, entraient en service. Dotes d'un plus grand nombre de sieges et des 
equipements les plus modernes, its pouvaient transporter jusqu'a 145 
passagers en tout confort sur de très tongues distances. 

Une autre variable importante dont 11 faut tenir compte quand on 
analyse la croissance de cette industrie est le nombre moyen de kilomètres 
parcourus par passager. En 1955, les compagnies aériennes canadiennes 
avaient realise 2 milliards de passagers-kilomerres sur leurs liaisons a taux 
unitaires et leurs services d'affrètement. En 1985, ce chiffre avait depasse 
48 milliards. Pendant cc temps, Ia distance moyenne parcourue par chaque 
passager passait de 718 kilomètres en 1955 A plus de 1 680 kilornètres en 
1985. 
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Archives pui)!ujue.c dL4 Canadti/ Office ;Irl(1l1 du Jilni du Ca7kiia 	111 209 , 
L'hélicoptère joue un role éminemment visible et important dans k transport aérien. 
On voit ici un hélicoptère Bell 47 au travail en Colombie-Britannique. 

Majs le nombre de tonnes-kilométres réalisées est un indicateur encore 
meilleur de Ia croissance cle cette industrie. (Une tonne-kilomètre corres-
pond au transport d'une tonne metrique de passagers ou de marchan-
dises sur urt kilometre). De 1955 a 1985, le volume de tonnes-kilomètres 
réalisëes est passé de 220 millions a plus de 5 milliards (voir tableau 2.2). 

De 1955 a 1985, l'irtdustrie du transport aérien a egalement connu 
une hausse vertigineuse de 291% au chapitre du nombre d'heures de vol 
des aéronefs qui a atteint plus de 2,400 mule en 1985. L'industrie de 
l'hélicoptere a representé près de 12% de ce total. 

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

Annee 

Heures 
de vol 

d'aéronef 

( 1000) 

Total de 
tonnes-km. 

ralis&s 

( 1000 000) 

Moyenne de 
tonnes-km. 
par heure 

de vol 
d'aéronef 

Recetres 
dexploira-
tion par 

tonne-km. 
réalisëe $ 

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 1 309.7 0.39 

1971 1,813 2 239 1235.2 0.41 

1972 1,923 2 609 1356.9 0.40 

1973 2,145 3 048 1 420.7 0.41 

1974 2,301 3 384 1 470.8 0.47 

1975 2,466 3 634 I 473.3 0.52 

1976 2,467 3754 1521.5 0.55 

1977 2,578 4 010 1555.2 0.59 

1978 2,664 4 295 1 612.2 0.62 

1979 2,928 4 981 1 701.4 0.65 

1980 3,091 5198 1 681.5 0.77 

1981 2,515 5590 2 223.1 0.83 

1982 2,454 5 418 2 208.1 0.86 

1983 2,235 5398 2 414.8 0.87 

1984 2,290 5 410 2 362.5 0.94 

1985e 2,434 5 675 2 333.4 0.96 

Sources: Statisuque Canada: 51-002 et 51-202. 
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Tableau 2.3 Heures de vol (productrices de recettes) des hélicoptères par 
province - Services d'affrètement, 1970-1985 

N-B., 
Annëe 	Total 	T.-N. 	N.-E. 	Qué. 	Urn. 	Man. 	Sask. 	AIb. 	C.-B. 	T.Y. TN-U. Canada 	& 

L-P.-E. 

1970 	165,520 	9,503 	794 	21,950 12,325 	8,880 	3,429 15,047 	41,694 29,447 32,451 

1971 	204,872 	9,578 	693 	57,880 11,725 21,085 	2,663 12,965 	39,777 16,063 42.443 

1972 	222,143 	8,144 	308 	76,513 12,737 10,809 	3,865 11,866 	34,672 14,304 48,925 

1973 229,889 11,227 296 76,145 12,035 12,248 4,493 10,648 35,060 27,889 49,858 

1974 245,116 16,414 2,821 72,034 17,111 14,139 5,786 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 22,962 3,073 85,513 23,418 19,169 6,868 16.371 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 24,684 11,457 14.232 38,797 69,203 18,770 34,234 

1979 413,161 27,153 5,038 126,041 20,956 18,016 29,909 40,375 91,614 19,204 45,855 

1980 	472,025 24,049 5,279 107,305 34,344 16,978 28,465 68,892 207,728 24,210 54,775 

1981 	467.342 25.526 4,514 	87,500 30,669 14,661 24,998 73,584 227,814 29,501 	48,575 

1982 336,296 23,980 6,254 58,249 29,936 8,401 20,134 71,518 83,680 24,895 32.349 

1983 291,911 22,328 7,362 56,669 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 45,404 70,248 8,484 35,673 

1985e 296,205 25,756 7,525 43,536 22,097 10,206 5,029 53,122 87,917 7,525 33,492 

Sources: Statistique Canada: 51-002 er 51-004 
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A vrai dire, I'activité du secteur de l'helicoptere a plus que double, 
passant d'à peine 165 mule heures en 1970 a un peu moms d'un demi 
million en 1980. Toutefois, en 1985, ce chiffre était retombé a tout juste 
un peu moms de 300 mule, soit a peu près Ic même niveau qu'en 1977. 
Bien qu'il s'agisse dans la plupart des cas de services d'affrètement, les 
vols spécialises ont representé prés de 17% du nombre total d'heures de 
voi en 1970. En 1985, ce pourcentage était retombé a moms de 12% (voir 
tableau 2.3). 

Les compagnies canadiennes d'helicoptères exploitent egalement des 
services en dehors du pays, méme si Ic nombre d'heures de vol a l'etranger 
est negligeable par rapport au nombre d'heures de vol au Canada. 

A l'échelon provincial, Ia 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 élément de l'industrie aéronautique, le secteur de 
l'hélicoptère est lourdement tributaire des lois du marché qui lui sont ex-
térieures. Par exemple, ii depend beaucoup du secteur des ressources, 
notamment au niveau de I'industrie sylvicole et minière. Tout change-
ment ou développement intervenant dans l'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 repercussions immédiates 
sur l'industrie de l'helicoptère. 

Analyse financière: 1955 a 1985 
Comme nous l'avons vu dans l'introduction de ce chapitre, I'industrie 

du transport aérien a connu une croissance plus ou moms suivie de 1955 
jusqu'au debut 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, cc qui represente une multiplication par 36 en l'espace de 31 
ans. Les exploitants d'aéronefs a voilure fixe ont enregistré près 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'hélicoptères sont passées de $83 millions a $233 millions. 

Les depenses d'exploitarion totales entre 1955 et 1985 ont suivi a peu 
près Ia méme courbe de croissance que les recettes d'exploitation, même 
si dIes ont été presque systématiquement inférieures (voir figure 2.2.1). 
L'augmentation des dépenses d'exploitation de l'industrie de l'hélicoptère 
a ete parallele a l'augmentation des recettes d'exploitation qui ont triple 
entre 1975 et 1985. 

Entre 1961 et 1985, et les recettes et les depenses d'exploitation, corn-
gées des fluctuations des prix du transport aérien, ont triple. En 1961, les 
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Figure 2.2.1 Recettes et dépenses d'exploitation, dollars courants, 1955-1985 
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Sources: Statistique Canada: 51-002 et 51-202. 

Figure 2.2.2 Recettes et dépenses d'exploitation, en dollars constants de 
1961 1 , 1961-1985 
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Sources: Statistique Canada: 51-002 et 51-202. 
Matrice CANSIM: 1941. 
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Tableau 2.4 Etats financiers - Elements choisis, transporteurs aériens 
canadiens, niveaux 1-V, 1955-1985 (en dollars courants) 

Année 

Recettes 
d'exploi- 
ration 

Depenses 
d'exploi- 
ration 

Total du 
revenu 

net hors 
exploita- 

tion 

Revenu 
net 

(perte) 

Total 
de 

lactif 

lrtrérérs 
dCbiteurs 

Rendement 
des 

invesns- 
sements6  

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) (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) (7) 335 9 0.8 
1961 264 266 (11) (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) 8 371 15 6,4 
1965 408 383 (10) 13 397 15 7.1 
1966 479 447 (9) 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) (7) 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 (1) 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 
1985e 5,526 5,423 (129) 22 5,989 231 4.2 

** Les pourcentages sont calculés a partir de données plus completes. 
Sources: Scatistique Canada: 51.002, 51-202 et 51-206. 

recettes d'exploitarion étaient d'environ $260 millions, tout comme les de-
penses. En 1985, recettes et depenses étaient passées respectivement a $857 
millions et a $841 millions (dollars constants de 1961) (voir figure 2.2.2). 

Ii 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 recession economique, les coUts comme les recet-
tes d'exploitation sont derneurés au même niveau que l'année precédente 
(voir tableau 2.4). 
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Les pertes se sont élevées a approximativement $14 millions. En 1984, 
l'industrie est redevenue bénëficiaire, puisqu'elle a enregistré un revenu 
net de $80 millions. 

11 ne faut pas s'imaginer toutefois que 1983 ait éte la seule année oi 
l'industrie du transport aérien a éte déficitaire. A vrai dire, entre 1955 
et 1985, les revenus annuels nets de l'industrie ont accuse un deficit a 
11 reprises, deficit attribuable en grande partie aux depenses hors exploita-
tion. 11 y a en effet des deperises 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 être des gains en 
capital resultant de Ia vente d'aéronefs, d'intéréts créditeurs et 
d'ajustements de devises étrangeres. Dans le cas des dépenses hors ex-
ploitation, ii peut s'agir d'intérêts des emprunts bancaires, de dettes et 
d'investissements. Dans tous les cas, ii s'agit d'éléments de revenus ou 
de depenses qui ne font pas partie integrante des services des transporteurs 
aériens. 

Mais en general, on peut dire que les recettes de l'industrie ont regulière-
ment augmente depuis 31 ans. Après la recession de 1981-1983, l'industrie 
a enregistré une reprise de ses activités et en 1984, les recettes d'exploita-
tion avaient augmente 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 l'année 
precedente. 

Ce qu'il advient de chaque dollar de recettes 
d'exploitation 
Une autre facon d'analyser les résultats de l'industrie consiste a ex-

aminer la facon dont est depense 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 engage $1.08 de dépenses d'exploitation. 

Les deux secteurs qui coQtent le plus cher dans l'exploitation d'une 
compagnie aérienne sont les operations de vol d'une part et les services 
genéraux et l'administration de I'autre. De ces deux secteurs, les depenses 
engagées au chapitre des services généraux et de l'administration absorbent 
depuis des années Ia 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 depenses relatives aux operations 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 enregistre une diminution 
de Ia part relative des depenses d'entretien et d'amortissement, cc qui 
a permis d'attënuer en partie Ia hausse des depenses Iiées aux operations 
de vol (voir figure 2.3). 

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

1960 1965 1970 1975 	1980 1981 1982 1983 1984 1985° 

Operations de vol 	 0 Amortissement 

Entretien . Materiel volant 	 LI Services generaux 
- Biens et éqwpeniint au sol 	 it administration 

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

Depenses dexploLtation (cents) 

Ann6e Operations Entretien Amortis. 	Services generaux Total des 
de vol Sement 	 er administration d6penses 

1960 28.9 24.7 9.2 	 38.0 100.8 

1965 25.3 20.7 10.3 	 37.4 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 96.8 
1985e 37.9 13.5 6.1 	 41.3 98.8 

Sources: Staristique Canada: 51-202 et 51-206. 
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Quelques ratios financiers et indices de profitabilité 
des 
Le ratio financier est un excellent moyen de juger de Ia situation 

économique d'une entreprise industrielle, et cela vaut surtout pour I'm-
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 oü ii a tout 
juste dépassé 1.0 (voir figure 2.4.1). En 1960, ce ratio s'ëtablissait a 1.01. 
Ces deux années-là, l'industrie du transport aérien a enregistré des deficits 
substantiels, qui ont ete soulignés par le rendement des investissernents 
qui s'est élevé respectivement a 0.8% et 2.9%. 

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

Le degre d'utilisation des fonds empruntés se mesure en partie au coef-
ficient d'endettement (ou au rapport passif/actif). Le coefficient a atteirit 
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 legerement 
pour atteindre 0.74. 

Les resultats d'ensemble de l'industrie se reflètent egalement dans les 
coefficients de rentabilité, tels que la marge bénéficiaire, le rendement 
des investissements et le rendement de l'actif (voir figure 2.4.2). Depuis 
plusieurs années, on note une étroite correlation entre la marge bénéflciaire 
et le rendement des investissements. Les plus fortes marges bénéficiaires 
ont été enregistrées en 1965, 1980 (les deux arinëes a 0.03) et en 1984 
(0.02). Ces mémes années, l'industrie du transport aérien a egalement 
enregistré le plus fort rendement de ses investissements, les ratios étant 
respectivement de 0.07, 0.06 et 0.05. 11 en a éte de même du taux de rende-
ment de l'actif dont les résultats les plus favorables ont été enregistres 
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 a Ia fin des années 
1970 et au debut des années 1980, on ne peut en dire autant des années 
antérieures. En 1955, par exemple, ces coüts représentaient 15% du total 
des depenses d'exploitation et en 1967, seulement 10%. En 1981 toutefois, 
les coUts du carburant ont constitué près du quart de Ia totalité des coUts 
d'exploitation, retombant legerement a 21% en 1985 (volt tableau 2,5). 
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Figure 2.4 Ratios financiers Ct coefficients de rentabilité, transporteurs 
aériens de niveaux I-V, 1960, 1965, 1970, 1975, 1980-1985 
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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 - fin 

Figure 2.4.2 Coefficients de rentabilité 
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Sources: Statistique Canada: 51-202 et 51-206. 
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Tableau 2.5 Consommation de carburant, coüts du carburant et tonnes-
kilomètres réalisées par litre de carburant consommé, trans. 
porteurs aériens canadiens, 1955.4985 

Consom- CoUts Coüt du % des Tonnes- 
mation du litre de coUts du kilomètres 

de carburant carburant carburant réalisees 
Annee carburant par rapport par litre de 

Litres $ q aux depenses carburant 
( .000000) (000,000) d'exploitarion** consommé 

1955 296 22 7.4 15.0 0.74 

1956 378 28 7.3 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 31 3.9 12.0 0.68 

1962 870 32 3.7 11.5 0.68 

1963 943 35 3.7 11.9 0.67 

1964 991 36 3.7 11.5 0.71 

1965 1134 41 3.6 11.0 0.87 

1966 1332 47 3.5 10.9 0.76 

1967 1584 54 3.4 10.5 0.78 

1968 1 808 65 3.6 11.3 0.78 

1969 2 016 78 3.9 11.7 0.77 

1970 2 320 88 3.8 10.8 0.94 

1971 2 363 94 4.0 10.9 0.95 

1972 2 566 108 4.2 11.0 1.02 

1973 2 917 140 4.8 12.0 1.05 

1974 3 243 251 7.7 16.5 1.04 

1975 3 425 331 9.7 18.1 1.06 

1976 3 374 362 10.7 18.1 1.11 

1977 3 367 412 12.2 18.6 1.19 

1978 3 454 471 13.6 18.7 1.24 

1979 3871 611 15.8 19.8 1.29 

1980 3946 843 21.4 22.2 1.32 

1981 3 852 1,136 29.5 25.3 1.45 

1982 3 271 1,179 36.1 25.1 1.66 

1983 3384 1,113 32.9 24.2 1.60 

1984 3 510 1,128 32.2 22.9 1.54 

1985e 3724 1,148 32.1 21.0 1.52 

** Lea pourceritages sont ralculés a partir de donnes plus compLtes 
Sources: Staristique 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 evolution s'explique par le passage du moteur 
a pistons au moteur a reaction, qui s'est traduit entre autres choses par 
Ia conversion au turbocombustible beaucoup moms cher que l'essence. Entre 
1961 et 1970, le prix moyen du carburant a éte inférieur a quatre cents 
le litre. Toutefois, Ia crise du petrole des annëes 1970 et le redressement 
parallele des prix du pérrole canadien ont rapidement entrainé une augmen-
tation de ce prix. En 1983, le carburant coQtait en moyenne 33 cents le litre. 

Par ailleurs, les horaires des vols ont éte remaniés afin de transporter 
le maximum de passagers et de tonnes de fret. N'ignorant pas qu'un siege 
vide coüte 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 egalement tire profit des progrès enregistrés dans 
le domaine des moteurs d'avion, en installant de nouveaux modèles plus 
silencieux et consommant moms de carburant. A vrai dire, de 1955 a 
1985, Ia productivité pour un litre de carburant est passee de 0.7 tonne-
kilometre a 1.5 tonne-kilométre. 

Emploi 
Un autre élément important des coüts des compagnies aériennes rCsid 

dans les traitements et salaires. En 1985, les traitements et salaires verses 
a leurs employés par les transporteurs canadiens représentaient plus de 
27% de leurs depenses d'exploitation. 

Toutefois, ce pourcentage était sensiblement inferieur a celui de 1960, 
alors que près 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 l'activité 
de l'industrie. Mais ii peut s'expliquer egalement par l'augmentation des 
coUts du carburant qui a entralné une reduction de Ia part des coCits 
salariaux dans les coQts totaux. 

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

Pendant Ia méme période, les recettes d'exploitation par employe ont 
été multipliees par 11, passant de $12 mille en 1955 a $129 mule par 
employe en 1985. 
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Tableau 2.6 Employes, salaires, productivité - Transporteurs aériens 
canadiens, 1955-1985 

Année 

Nombre 
dem- 

ployes' 

Total 
des 

salaires 
payes 7  

('000000) 

Salaire 
moyen 

par 
annee 

Rcvenus 
d'exploi. 
tation 

par 
emplove 

% des coüts 
salariaux par 
rapport aux 

depenses 
d'exploitation 

Tonnes-km. 
'produites" 

par 
employe 

1955 13,271 55 4,120 11,509 37.3 16819 
1956 14,848 65 4,378 12,269 37.2 18 488 
1957 16,014 74 4,618 11,870 39.0 19925 
1958 15,990 80 4,999 12,615 399 23 100 
1959 16,565 87 5,250 13,307 39.6 25794 
1960 17,106 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 47194 
1965 19,007 130 6,826 20,709 35.2 51740 
1966 21,440 151 7.049 21,481 35.0 53132 
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 33.6 87 057 
1975 40,321 604 14,972 46,906 33.1 90 114 
1976 39,950 670 16,770 51,506 33.5 93 964 
1977 39,466 794 18,746 59,755 334 101 596 
1978 40,167 792 19,721 66,709 31.5 106 936 
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 29.8 128 229 
1984 42,282 1,432 33,867 120,443 29.0 127 956 
1985e 42,451 1,499 35,459 128,773 27.4 133 693 

Les pourcentages sont cakules a partir de donn&s plus completes. 
Sources: Staristique Canada: 51.002 et 51-202. 

Un autre ëlëment d'appréciation qui permet de mesurer la produc-  
tivité dans l'industrie consiste a calculer le nombre de tonnes-kilomêtres 
"produites" par employe. (En d'autres termes, on divise le nombre total 
de tonnes-kilomètres réalisées par le nombre d'employes.) D'après ce critère, 
Ia production entre 1955 et 1985 a octuple, passant d'un peu moms de 
17 mule tonnes-kilomètres 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: 5 1-002 et 51-202. 

Figure 2.5.2 Nombre d'employes et salaires moyens (dollars constants de 
1961), 1961-1985 
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Au cours de Ia même période, le salaire moyen est passé de $4,120 
par annëe en 1955 a $35,459 en 1985 (voir figure 2.5.1). Pourtant, en 1985, 
le salaire moyen corrigé de l'inflation demeurait au méme niveau qu'en 
1961 (voir figure 2.5.2). Dans l'ensemble, Ia 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 oü les salaires et traitements aient 
effectivement baissé par rapport a l'anriée précédente. 

Les aéronefs de Ia flotte commerciale canadienne 
La flotte canadienne a subi une mutation considerable au cours des 

dernières décennies. Dans certains cas, des appareils qui étaient populaires 
il y a a peine 15 ans ont aujourd'hui completement disparu. Ii faut prCciser 
qu'alors, une partie de la flotte se composait de Vanguard, de Viscount, 
de DC84 et de DC85. En 1985, tous ces appareils ont complètement disparu, 
cédant Ia place aux Boeing 727, 747 et 767, aux DC1O, 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 a pistons ont cédé la place 
aux appareils a turboréacteurs et a turbopropulseurs. Dc 1970 a 1985, 
Ia flotte d'avions a turbopropulseurs est passée de 195 a 540 appareils, 
soit une hausse de 177%. En dépit de cela, les avions a moteur a pistons 
sont toujours très presents, puisque leur nombre a augmente d'environ 
40%, passant de 2,395 en 1970 a 3,357 en 1985. Durant cette periode, 
[a part des avions a turbopropulseurs sur le marché, par rapport a l'ensem-
ble de Ia flotte commerciale d'avions a voilure fixe, est passée de 7% a 
un peu plus de 13% (voir tableau 2.7). 

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

Parallélement a Ia dereglementation qui se produit dans I'industrie, 
les compagnies aériennes font de plus en plus appel aux appareils de taille 
rnoyenne qui permettent des liaisons plus frequentes 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 egalement contribué a l'étoffement de la flotte d'avions 
a turbopropulseurs. Le 15 avril 1986, on dénombrait neuf Dash 7 et six 
Dash 8 dans Ia flotte commerciale canadienne. 5  

Dans les groupes de moindre importance, le Cessna Skyhawk depasse 
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 scene (voir tableau 2.8). 

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

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

Si l'on remonte a 1970, les deux appareils les plus populaires en ser-
vice sur les lignes des principales compagnies étaient alors le DC9 et Ic 
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 1, le DC9 n'est supplanté 
que par le Boeing 737 et Ic Boeing 727 dont les nombres s'élèvent respec-
tivement a 73 et 36. En 1985, le DC3, dont 16 exemplaires étaient encore 
exploites 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, 19701985* 

Annëe 
- 

Turbo- 
réacteurs 

Appareils a voilure fixc 

Turbo- 	Moteur 
propulseurs 	5 

piStons 

Total 

Helicopteres 

A 	Moteur 
turbine 	a 

pistons 

Total 

Total 
des 

aéroneIs 
dans Ia 
flotte 

1970 98 97 2,395 2,590 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 3,288 405 190 595 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 4,411 900 5,311 
1982 273 249 3,646 4,169 868 5,037 
1983 273 255 3,448 3,976 877 4,853 
1984 260 268 3,485 4,013 831 4,844 
1985 249 291 3,357 3,897 761 4,658 

4 Chiffres au 15 fuillet de chaque année. 
Source: Staciscique Canada/Comm:ssion canadtenne des transports - Rappori sur la tluttc 



Tableau 2.8 Principaux types d'appareils8  selon le groupe de poids, en 
service sur les lignes des transporteurs aériens de niveaux 
I a V, 1970, 1985* 

Groupe 
de poids9  Description Indicateur 1970 1985 
(kg) 

1) Aéronef a voilure fixe 
A Cessna Commuter C150 287 340 

Cessna Skyhawk C172 162 372 
Cessna Skywagon C185 108 228 
Cessna 180 C180 255 82 
Piper Cherokee PA28 153 119 

B Dc Havilland Beaver DHC2 159 219 
Piper Aztec/Apache PAZP/PA23 125 135 
Piper Navajo PA3I 13 151 

C De Havilland Otter DHC3 63 99 
Dc Havilland Twin Otter DH6 20 79 

D McDonnell Douglas Dakota DC3 62 57 
McDonnell Douglas lnvader A26 2 25 

E British Aircraft Viscount V170 32 0 
Convair 580 CV58 0 20 
Hawker Siddeley 748 A748 0 26 
McDonnell Douglas Skymaster DC4 13 16 

F Boeing 737 B737 19 73 
British Aircraft Vanguard V195 12 0 
McDonnell Douglas DC9 Séries30 DC93 36 35 

0 Boeing 727 B727 4 37 
Boeing 767 B767 0 14 
McDonnell Douglas DC8 Séries40 DC84 16 0 
McDonnell Douglas DC8 SériesSO DC85 11 0 
McDonnell Douglas Super DC8 DC86 22 16 

H Boeing 747 B747 0 12 
Lockheed Tristar/Tristar 500 1-101/1-105 0 18 
McDonnell Douglas DCIO DC1O 0 11 

2) Aérorsef a voilure tournante 
A 	Bell Jet Ranger HB4 45 342 

Bell Long Ranger HB06 0 58 
Bell Trooper Ranger HB47 230 43 
Hughes Sëries369500 l-1U5 9 85 

B 	Aerospatiale Alouette 3 HR60 1 6 

C 	Bell Iroquois HB04 13 67 

D 	Sikorsky HS6I 2 10 

* Chiffres au 15 janvier 1971 et 1986. 
Source: Statistiquc Canada/Commission canadienne des transports - Rapport sur Ia florte 



Les aéronefs que l'on voit ici illustrent ['evolution de Ia flotte canadienne depuis 
quelques dizaines d'annees. Les aéronefs présentes, avec l'année de leur entrée en 
service, sont: (cerse page) Ic DC3, 1936, Ic Viscount, 1952, Ic Cessna Skyhawk, 1956; 
(pages suivantes) Ic Hawker-Siddeley 748, 1961, Ic Vanguard, 1962, Ic DC8 (version 
allongee), 1967, le Dash 7, 1977, Ic Lockheed Tn-Star 500, 1981 et k Boeing 767, 
1982. 
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Partie II 
Remarques liminaires sur les categories de services 

aériens 
Pendant des années, les transporteurs aériens du Canada ont offert 

les mémes trois categories de services aériens. Ces categories sont les ser-
vices a taux unitaires6  (qui se composent des taux unitaires des lignes 
principales et des "autres taux unitaires"), les services d'affrètement et 
les vols specialises. Chaque categorie peut avoir une denomination 
interieure ou internationale et peut être assurée, du moms sur le plan 
technique, soft par des appareils a voilure fixe, soit par des hélicopteres. 

Mais tandis que ces categories sont demeurees pour Ia plupart im-
muables, les critères d'accès a ces services ont progressivement évoluC et 
change. Par exemple, avant 1967, un transporteur qui souhaitait obtenir 
un permis a taux unitaires de classe 1 (voir les definitions dans le glossaire) 
devait fournir Ia preuve que le service envisage était "de commodité ou 
de nécessité publique" (CNP). Et si Ufl transporteur souhaitait obtenir 
un permis de l'une quelconque des autres classes (2,3,4,5,6,7,8,9-2,9-3,9-4, 
ou 9-5) ii devait fournir La preuve que le service était "d'intérêt public", 
ce qui representait un moindre critère. 

En 1967, avec l'adoption de la Loi nationale sur les transports, le critère 
"CNP" etait indispensable pour toutes les categories de permis et jusqu'à 
rCcemment, il constituait egalement Ia condition d'approbation sine qua 
non d'un nouveau service. Depuis l'avènement de Ia "Nouvelle politique 
aérienne canadienne" en mai 1984, et Ia publication du document intitulé 
"Aller sans entraves" (publie par le ministre des Transports) en juillet 
1985, on a propose un nouveau critère qui stipule qu'une compagnie doit 
être "Préte, apte et disposee" (PAD). 

Tous ces changements ont completement transfigure l'aviation corn-
merciale canadienne. Par exemple, les grandes routes transcontinentales 
qui étaient auparavant le monopole exclusif d'Air Canada et des Lignes 
Aeriennes Canadien Pacifique sont aujourd'hui desservies par quatre ou 
cinq autres transporteurs, selon Ia 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 resulte a inévitablement abouti a une nouvelle 
guerre des tarifs. En 1985, 53% de tous les passagers empruntant un vol 
intérieur a horaire fixe ont paye un tarif réduit, par rapport a 45% en 1983. 

Mais ii y a un nouveau venu d'importance sur cette scene de plus en 
plus concurrentielle, en Ia personne des transporteurs qui se spécialisent 
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dans les services d'affrètement. Par exernple, en 1980, Wardair a inauguré 
des services d'affrètement entre les grandes villes canadiennes, concur-
rericant ainsi directement les autres grands transporteurs. Des 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 Ia 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, même si elle est plus complexe, est tout aussi dynamique et 
en pleine evolution. Et dans le climat créé par un environnement moms 
reglemente, les compagnies propoSent désormais (et annulent) plus libre-
ment de nouveaux services, tout en offrant des tarifs très 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 Ia 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 Ia paire de 
villes desservie, ii 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 Ia 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 egalement démontré une croissance similaire. Entre 
1970 et 1985, les deux principales paires de villes de cette region ont été 
Toronto-Vancouver et Calgary-Vancouver, dont le trafic s'est accru 
respectivement de 181% et 159%. Cela represente uric augmentation réelle 
de 559 mille passagers (voir figure 2.6). 

De 1970 a 1980, le nombre de passagers qui ont emprunte les lignes 
intérieures a horaire fixe est passé d'un peu plus de 6 millions a près de 
14 millions, ce qui represente un bond en avant d'environ 127%. Cepen-
dant, entre 1981 et 1983, on a enregistre une diminution du nombre de 
passagers, ce qui a eu des repercussions sur les diverses paires de villes, 
dont 23, sur les 25 premieres, ont vu baisser leur trafic de passagers d'une 
facon dramatique. 11 convient de preciser que la fin de Ia recession ne 
s'est pas toujours traduite par une recuperation des passagers perdus. En 
1985, sur pas moms de Ia moitié des 25 principales paires de villes, le 
volume de trafic perdu durant la recession n'avait pas éte 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 enregistre des baisses respectives de 52% et 35%. 

Toutefois, certaines paires de villes ont commence a récupérer les pertes 
encourues au debut des années 1980. Les deux exemples les plus frap-
pants sont Kelowna-Vancouver et Toronto-Windsor. En 1985, Ic trafic 
de passagers des vols a horaire fixe de Ia liaison Kelowna-Vancouver a 
augmenté de 19% par rapport a 1984. Ce redressement est dU en grande 
partie a Ia concurrence accrue entre les services intêrieurs a horaire fixe 
et les services intérieurs d'affrètement. Sur I'axe Toronto-Windsor par 
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contre, le trafic de passagers a augmenté de 32% en 1985 par rapport a 
l'année precédente, 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 

Rang 
en 
1985 

Faire de villes 1970 1975 1980 1981 1982 1983 1984 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 171 238 316 301 305 299 305 322 

9 Edmonton - Toronto 70 139 298 307 301 265 274 270 

10 Halifax - Toronto 99 168 220 228 237 204 245 260 

II 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 90 112 116 122 115 106 118 118 

17 Sault Ste. Marie - Toronto 61 95 115 114 95 89 97 116 

18 Prince George - Vancouver 58 99 177 153 134 115 112 115 

19 Ottawa - Vancouver 32 70 94 97 100 100 110 108 

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 lOG 

23 Halifax - Ottawa 33 66 76 83 82 81 91 99 

24 Halifax - St. John's 32 56 72 84 75 83 92 97 

25 Québec - Toronto 37 78 88 86 84 82 97 97 

Autres 3149 5,518 7,065 6,655 5,799 5,255 5,555 5,406 
Tota l** 6,120 10,360 13,920 13,525 12,141 11,242 11,884 11,919 

** Certain, totaux ne sons pas justes a cause de donnécs arrondies 
Source: Statissique Canada: 51.204. 



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 a 
horaire fixe 
De 1975 a 1984, les marches internationaux a horaire fixe (qui se corn-

posent des vois 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 augmente de plus de 27%, passant de 8.3 millions en 1975 
a 10.6 millions en 1984, alors que pendant ce méme temps, Ic 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 assure Ic transport de 46% des passagers in-
ternationaux a horaire fixe, ce qui marque une baisse de 6% en l'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 près de 7% du marche transfrontalier et 3% des autres mar-
chés internationaux au profit des transporteurs etrangers (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'iI y a eu des fluctuations mineures, environ 
deux tiers de tous les passagers internationaux a "horaire fixe" ont pris 
l'avion a destination des Etats-Unis. 

Dans le marché des vols transfrontaliers, Toronto occupe a nouveau 
la premiere place puisque les deux premieres paires de villes continuent 
d'être 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 deuxième rangs (voir tableau 2.10 et figure 2.8). La paire de 
villes qui s'est classée troisième a éte Toronto-Chicago. 

Toutefois, même si Montréal-New York continue d'occuper le deux-
ièrne rang des paires de villes desservies par vols a horaire fixe, dIe a enre-
gistre des pertes en ce qui concerne le nombre absolu de passagers et par 
rapport aux paires de villes qui occupent les premier et troisième rangs. 

En 1985, avec I'inauguration d'un nouveau service assure par People 
Express entre Montréal et New York, et compte tenu de l'amélioration 
de Ia conjoncture economique, il y a eu retournement de Ia tendance. 
En 1985, le nombre de passagers transportes entre Montréal et New York 
a augmente de 24% par rapport a 1984. 

L'Europe occupe le deuxierne rang des marches internationaux, avec 
20% du trafic international, tandis que le marché du Sud (qui se compose 
des Bermudes, des Bahamas, desCaraibes, du Mexique, de l'Amerique 
centrale et de I'Amerique du Sud)' représente environ 8% de tout le trafic 
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Figure 2.7 Parts du marché des transporteurs canadiens et 6trangers 2 , 

services internationaux a horaire fixe, 1975, 1984 

Figure 2.7.1 Canada—EtatsUnis, 1975, 1984 
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Figure 2.7.2 Canada—Autres liaisons internationafes, 1975, 1984 
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Transporteurs canadiens 0 Transporteurs etrangers 

Source: Rapports internes sur l'activité des aéroports. 
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international. Les autres parts de ce trafic sont assez minimes. L'Asie qui 
representait environ 5% du trafic international en 1984 a accuse une legere 
hausse puisque sa part n'était que de 3% en 1975. L'Afrique oscille autour 
des 1% tandis que Ic Pacifique représente lui aussi 1% (voir figure 2.9). 

Table 2.10 Origine et destination des passagers aériens des vols transfron-
taliers a horaire fixe 
Sommaire des 15 principales paires de villes classées par ordre 
de volume du trafic, 1970, 1975, 1980-1985 

Rang 
en 	Paire de villes 	1970 	1975 	1980 	1981 	1982 	1983 	1984 	1985 
1985 

Passagers (en milliers) 

1 	Toronto - New York 	450 	488 	683 	623 	559 	560 	624 	637 

2 	Montréal - New York 	382 	331 	354 	320 	305 	284 	330 	410 

3 	Toronto - Chicago 	140 	172 	210 	202 	190 	197 	222 	228 

4 	Vancouver - Los Angeles 	61 	123 	197 	187 	156 	175 	176 	184 

5 	Toronto - Boston 	 63 	87 	137 	136 	140 	160 	173 	171 

6 	Montréal - Miami 	 80 	172 	240 	230 	199 	157 	161 	166 

7 	Toronto - Los Angeles 	70 	105 	188 	178 	143 	161 	148 	162 

8 	Toronto - Miami 	 80 	115 	157 	158 	159 	130 	137 	134 

9 	Vancouver - San Francisco 	81 	120 	145 	139 	119 	126 	129 	133 

IL) 	Moncreal - Boston 	 89 	110 	134 	131 	124 	124 	133 	129 

11 	Toronto - San Francisco! 
Oakland 	 32 	66 	137 	131 	102 	111 	109 	129 

12 	Toronto - Tampa! 
Sr. Petersburg 	 47 	89 	172 	147 	153 	121 	125 	108 

13 	Calgary - Los Angeles 	14 	34 	103 	108 	91 	87 	87 	92 

14 	Toronto - Washington! 
Baltimore 	 36 	58 	80 	80 	78 	79 	90 	92 

15 	Toronto - Detroit 	 47 	54 	64 	57 	52 	58 	78 	89 

Aurres 	 1,867 3201 4,649 4,585 4,040 3808 4,141 3,975 

Tota l** 	 3,538 5,324 7,650 7,411 6,609 6,339 6,865 6,839 

* Certains totaux ne sont pas justes a cause de données arTondles. 
Source: Statistique Canada: 51-205. 
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Figure 2.8 Origine et destination des passagers aériens des vols a horaire 
fixe, 15 principales paires de villes Canada—Etats-Unis, 1985 
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Source: Enquete sur I'origine et Ia destination des passagers payants, 1985. 
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Figure 2.9 Origine et destination des passagers des vols internationaux a 
horaire fixe selon [a region du monde, 1984 
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Figure 2.10 Origine et destination des passagers des vols internationaux a 
horaire fixe, estimations, 1975, 1980-1984 
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Figure 2.11 Origine et destination des passagers des vols internationaux a 
horaire fixe, part de chaque secteur, 1975, 1980-1984 
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Sources: Statistique Canada: 5 1-205 et rapports internes. 

On a pu noter certains changements dans le volume du trafic inter-
national global depuis dix ans. Un niveau record a été atteint en 1980, 
année oü on a transporte 11.3 millions de passagers. Ce chiffre a baissé 
en 1981, 1982 et 1983, mais ii a augmenté a nouveau en 1984. Cette année-
là, le volume total a augmerité d'environ 9.3% par rapport a l'année 
précédente (voir figure 2.10). Toutefois, même si certaines fluctuations 
se sont produites, dans l'ensemble, les parts de ce marché sont demeurées 
assez stables (voir figure 2.11). 

Le marché des vols internationaux a horaire fixe continue d'occuper 
une place beaucoup plus importante que le marché des affrètements aériens 
internationaux. En 1984, le nombre de passagers aériens empruntant des 
vols iriternationaux a horaire fixe a été plus de trois fois supérieur aux 
3.3 millions de passagers des affrètements aériens internationaux. 
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Le segment des transporteurs locaux de l'industrie aérienne 
En dehors des compagnies qui assurent des liaisons transcontinen-

tales et regionales a horaire fixe, ii existe plus d'une centaine de 
transporteurs au Canada qui offrent des services de nature plus Iocalisée. 
Le segment des transporteurs locaux de l'industrie du transport aérien 
joue depuis des dizaines d'années un rOle de premiere importance dans 
la vie économique d'uri grand nombre de localités. 

Certains transporteurs locaux desservent des regions éloignees a I'appui 
d'activités saisonnières ou de développements axes sur les ressources pre-
mières comme l'extraction minière et le forage de petrole, et de certains 
grands projets hydro-electriques. D'autres transporteurs peuvent assurer 
des services de navette a frequence élevée. La diversité des operations se 
reflète dans l'ampleur du nornbre de transporteurs. A l'une des extrémités 
de l'éventail, se retrouvent les transporteurs possedant un ou deux aéronefs 
a helices qui assurent le transport de quelques centaines de passagers tous 
les mois; a l'autre extrémité, on trouve les flottes d'avions a turbopropulseurs 
qui assurent des services de navette iritérieurs ou transfrontaliers et qui 
transportent des dizaines de milliers de passagers chaque mois. 

Entre 1970 et 1985, le trafic de passagers des transporteurs locaux a 
augmente de 628%, le nombre de passagers intérieurs et internationaux 
passant cle 710 mule a plus de 5.1 millions. Durant cette méme période, 
la part des services a taux unitaires des transporteurs locaux est passée 
de 3% (1970) a 10% (1985) (voir figure 2.12). 

La croissance relativement élevée des services non-reguliers a taux 
unitaires résulte de Ia cession aux transporteurs locaux de certaines liaisons 
jusqu'alors réservées aux transporteurs de niveau 1. En d'autres mots, cer-
tames liaisons qui étaient auparavant assurées par les transporteurs aériens 
de premiere importance le sont dCsormais par des transporteurs plus petits. 
Les chiffres records atteints en 1985 traduisent les remaniements dont a 
fait I'objet La reglementation aérienne au Canada en 1984, qui prevoyaient 
la suppression de certaines restrictions de permis et de barrières d'accès. 

Les résultats de cette reorientation sont surtout visibles dans Ia répar-
tition des services entre les transporteurs de niveau I et les transporteurs 
locaux sur Ia paire de villes Vancouver-Victoria. En 1980, Ia part du marché 
d'exploitation de ces deux types de transporteurs était a peu prés egale. Entre 
1980 et 1985, on a constaté une hausse en faveur des transporteurs locaux. 
Ceux-ci sétaient appropriés prés de 95% du rnarché en 1985 (voir figure 2.13). 

La majeure partie de ce trafic est de nature intraprovinciale. Comme 
en témoigne le tableau 2.11, 84% des passagers transportés par les corn-
pagnies locales débutent et terminent leur voyage dans Ia même province. 
Une autre tranche de 9% débutent leur voyage dans une province et le 
terminerit dans une autre. Jusqu'a tout récemment, les liaisons entre Ic 
Canada et les Etats-Unis ne représentaient qu'un faible pourcentage des 
activités des transporteurs locaux (voir tableau 2.11). 
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Figure 2.12 Repartition du trafic de passagers entre les services a taux 
unitaires des lignes principales (transporteurs de niveau 1) 3  et 
les autres services a taux unitaires (transporteurs locaux)4, 
1970-1985 
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Figure 2.13 Pourcentage de repartition du trafic de passagers pour La paire 
de villes Vancouver-Victoria, 1980-1985 
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Par exemple, en 1983, les services internationaux représentaient moms 
de 4% du trafic total. En 1985, cc chiffre avait depassé les 6%. Cette 
croissance est le résultat des nouvelles ententes conclues entre le Canada 
et les Etats-Unis au chapitre des services régionaux, locaux et de "navette" 
(voir tableau 2.12). 

Tableau 2.11 Transporteurs locaux - Trafic de passagers par secteur 
d'exploitation, 1983-1985 

Total des passagers sortants 	 Part du total 
et entrants ( 1000) 	 % 

Secteur 
d'exploitation 	1983 	1984 	1985 	Variation 	1983 	1984 	1985 

en % 
1985/1983 

Intraprovincial 	2,648 	3,415 	4,363 	64.8 	86.9 	87.9 	84.3 
Interprovincial 	293 	334 	464 	58.4 	9.6 	8.6 	9.0 
International 10 	107 	137 	348 	225.2 	3.5 	3.5 	6.7 

Total 	 3,048 	3,886 	5175 	69.8 	100.0 	100.0 	100.0 

Source: Stacistique Canada: 51.004. 

Tableau 2.12 Transporteurs locaux - Trafic de passagers par province! 
territoire, 1983-1985 

Total des passagers sortants 
Province/territoire 	 et entrants 	 Variation 
d'origine/de 	 en 
destination 	 1983 	 1984 	 1985 	1985/1983 

Terre-Neuve 	 48,897 	52,712 	73,478 	50.3 
Nouvelle-Ecosse 	 11,685 	11,652 	12,643 	 8.2 
Nouveau-Brunswick 	 3,690 	3,678 	 682 	-81.5 
Quebec 	 343,294 	319,350 	392,452 	14.3 
Ontario 	 924,289 	1,163,510 	1,845,805 	99.7 
Manitoba 	 226,912 	243,480 	243,972 	 7.5 
Saskatchewan 	 85,271 	96,997 	114,673 	34.5 
Alberta 	 436,393 	520,016 	657,193 	50.6 
Colombie-Britannique 	 742,389 	1,224,808 	1,570.400 	111.5 
Teritoire du Yukon 	 25,070 	24,941 	19,360 	-22.8 
Territoires du Nord-Ouest 	199,954 	224,520 	244,654 	22.4 

Total du Canada 	 3,047,844 	3,885,664 	5,175,312 	69.8 

Source: Statistique Canada: 51-004. 
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Affrètements aériens intérieurs 
Au Canada, les vols d'affrètement accusent une croissance vertigineuse 

depuis quelques années. De 1980 a 1985, le nombre de passagers 
transportés sur les vols d'affrètement a reservation anticipee est passé de 
120 mule a plus de 360 mule (voir tableau 2.13). 

Les affrètements aériens intérieurs sont avant tout des vols long-
courriers. En 1985, les cinq premieres paires de villes des services d'af-
fretement intérieurs ont recu plus de 80% du trafic de passagers. Ces cinq 
paires de villes englobaient toutes Toronto, et quatre des cinq englobaient 
des villes distantes de 1 500 kilomètres ou plus. Toronto-Halifax a été 
Ia seule exception avec 1 287 kilomètres. 

Toronto-Vancouver a occupé de loin Ia premiere place des paires de villes, 
les trois suivantes englobant toutes Toronto et une ville de l'Ouest canadien. 

Tableau 2.13 Trafic de passagers des affrètements aériens intérieurs - 
Cinq principales paires de villes pour les vols d'affrètement 
a reservation anticipée, 1980-1985 

Rang en Paire de vifles 	1980 	1981 	1982 	1983 1984 1985 

Passagers (en milliers) 

I Toronto - Vancouver 	50 	61 	110 	152 121 163 
2 Calgary - Toronto 	14 	57 	70 	73 61 58 
3 Edmonton - Toronto 	6 	15 	24 	48 40 55 
4 Halifax - Toronto 	- 	- 	 - 	 19 11 10 
5 Toronto - Winnipeg 	3 	2 	2 	7 18 7 

Autres 	 48 	57 	35 	40 59 68 

Total** 	 120 	193 	242 	338 310 360 

** Certains totaux ne sont pas justes a cause de donnes arrondies. 
Source,: Statistique Canada: 51-207 et rapports internes. 

Afrètements aériens internationaux 
Les affrètements aériens internationaux accusent une croissance 

soutenue depuis 15 ans, ce qui n'est pas sans repercussions sur l'industrie 
dans son ensemble. 

Durant les années 1960 et 1970, les affrètements aériens internationaux 
ont surtout implique les liaisons entre le Canada et l'Europe. En 1970, 
près de 77% des passagers des vols d'affrètement interriationaux sont partis 
du Canada pour se rendre en Europe. Cette période a egalement été mar-
quée par des reglements très stricts régissant l'achat de billets pour les 
vols d'affrètement. Les passagers empruntant ce genre de vol devaient 
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être membres d'un club ou d'un groupe fondé sur des affinités depuis au 
moms six rnois avant le depart du vol. II était egalement stipulé que tous 
les passagers d'un vol devaient partir du méme aéroport a destination 
de Ia même yule et revenir en groupe egalement. 

A la fin de 1972, Ia réglementation a été assouplie avec l'avènement 
des affrètements a reservation anticipée, qui exigeaient un préavis de réser-
vation et une durée de séjour minimum en remplacement du concept 
"d'affinité", afin d'empécher qu'une trop grosse part du trafic a horaire 
fixe ne soit detournée au profit des services d'alfrètement. 

Grace a ce concept d'affinité, les passagers pouvaient appartenir a un 
organisme ayant des activités autres que Ia simple prestation de services 
de transport internationaux. 

Ce changement a eu des repercussions non negligeables. Des 1975, 
le nombre de passagers empruntant des vols d'affrètement internationaux 
avait depasse le plafond des deux millions par année. Alors que le trafic 
entre le Canada et l'Europe a atteint le chiffre de 961 mille passagers, 
Ia croissance La plus notable a eu lieu dans le trafic a destination des Etats-
Unis et de certaines destinations du Sud, comme les destinations soleil 
des Caralbes notamment (voir figure 2.14). 
- Entre 1970 et 1975, les services d'affretement entre le Canada et les 
Etats-Unis ont accuse une augmentation de prCs de 400%, pour atteindre 
un demi-rnillion de passagers. Depuis 1982, ce trafic a atteint le chiffre 
anriuel d'environ 1.6 million de passagers. Le trafic entre le Canada et 
les destinations du Sud a egalement enregistre d'importantes hausses, 
passant d'environ 74 mule passagers en 1970 a 917 mule en 1985. 

La majorite des Canadiens qui empruntent des vols d'affrètement 
entre le Canada et les Etats-Unis sont A Ia recherche d'une place au soleil 
(voir tableau 2.14). En 1985, sur les dix principales paires de villes, huit 
impliquaient soit Ia Floride soit Hawal. Les destinations respectives des 
Canadiens de l'est et de l'ouest sont egalement manifestes. Les Canadieris 
de I'est se dirigent generalement vers la Floride, ceux de l'ouest vers Hawal. 

Pour ce qui est des Canadiens dont Ia destination est l'Europe, Ic mar-
ché le plus important est résolument le Royaume-Uni (voir tableau 2.15). 
Sur les cinq principales paires de villes en 1985, quatre englobaient le 
Royaume-Uni. En 1970, ces quatre paires de villes avaient représenté près 
de La moitié du trafic des vois d'affrètement entre le Canada et I'Europe. 

Le trafic entre le Canada et le Sud connait un regain de dynamisme 
depuis quelques années. Entre 1983 et 1985, Ic trafic entre le Canada et 
le Mexique a accuse une ënorme croissance, cc qui s'explique en grande 
partie par Ia devaluation du peso. Entre 1982 et 1985, Ic trafic d'affrete-
ment entre le Canada et le Sud a augmenté d'environ 525 mule passagers. 
Comme l'atteste Ic tableau 2.16, pres de 20% de cette croissance s'est pro-
duke entre les trois principales paires de villes Canada-Mexique. 
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Figure 2.14 Passagers des affretements internationaux, selon Ia region du 
monde, 1970, 1975, 1980.1985 
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Source: Statistique Canada: 5 1-207. 

Tableau 2.14 Trafic de passagers des affrètements internationaux - Dix 
principales paires de villes - Canada—Etats-Unis, 1970, 1975, 
1980- 1985 

Rang 
en Paire de villes 1970 	1975 1980 1981 1982 1983 1984 1985 
1985 

Passagers (en milliers) 

I Montreal - Fort Lauderdale -- 	15 37 133 183 147 150 137 
2 Toronto - Fort Lauderdale - - 	 26 49 56 87 101 123 135 
3 Toronto - Tampa -- 	8 110 132 115 124 112 135 
4 Toronto - Las Vegas 5 	22 15 35 45 42 52 117 
5 Vancouver - Honolulu 7 	39 126 111 165 128 98 110 
6 Toronto - Orlando 1 	1 82 102 94 108 98 108 
7 Toronto - Clearwater/ 

St. Petersburg - 	 49 70 80 81 96 96 103 
8 Vancouver - Reno - 	 15 86 101 105 102 103 92 
9 Edmonton - Honolulu 4 	42 67 50 56 53 60 56 

10 Calgary - Honolulu 1 	16 68 49 61 53 54 54 

Autres 76 	223 626 627 641 620 617 699 

Tota l** 95 	458 1,334 1,478 1,634 1,574 1,562 1,746 

*1 Certains cotaux tie sont paa justes a cause de donn&s arrondies. 
Source: Statistique Canada: 51-207. 



Contrairement aux services iriternationaux a horaire fixe, les corn-
pagnies d'affrètement canadiennes ont réussi a augmenter leur part du 
marché en termes de passagers. En 1984, elles ont transporte 95% de tous 
les passagers des vols d'affrètement du marché transfrontalier et 83% du 
trafic entre le Canada et les autres marches internationaux. En 1975, ces 
chiffres étaient respectivement de 84% et 69% (voir figure 2.15). 

Tableau 2.15 Trafic de passagers des affrètements internationaux - Cinq 
principales paires de villes - Canada-Europe, 1970, 1975, 
1980-1985 

Rang 
en Paire de villes 	 1970 	1975 1980 	1981 	1982 1983 1984 1985 
1985 

Passagers (en milliers) 

1 Toronto - Londres (Angleterre) 	175 	243 131 	112 	131 156 148 182 

2 Montréal - Paris (France) 	 19 	37 21 	20 	40 38 60 108 

3 Toronto - Manchester (Angleterre) 	22 	57 73 	76 	77 83 79 77 

4 Toronto - Glasgow (cosse) 	56 	64 79 	75 	88 75 77 75 

5 Vancouver - Londres (Angleterre) 	60 	88 55 	55 	52 85 62 65 

Autres 	 320 	471 404 	427 	489 480 521 556 

Tota l** 	 653 	961 763 	765 	877 916 947 1,062 

Certaina totaux ne sont pas justes a cause de données arroridies. 
Source: Statiscique Canada: 51.207. 

Tableau 2.16 Trafic de passagers des affrètements internationaux - Cinq 
principales 	paires de villes - Canada-Sud, 1970, 	1975, 
1980-1985 

Rang 
en Paire de villes 	 1970 	1975 1980 	1981 	1982 1983 1984 1985 
1985 

Passagers (en milliers) 

I Toronto - Acapulco (Mexique) 	1 	38 32 	32 	40 93 90 73 

2 Toronto - Bridgetown (Barbade) 	11 	58 46 	39 	47 47 61 61 

3 Montréal - Acapulco (Mexique) 	I 	22 50 	34 	26 61 82 61 

4 Toronto - Montego Bay (Jarnaique) 	4 	19 22 	19 	54 43 41 50 

5 Toronto - Puerto Vallarta (Mexique) 	1 	2 12 	11 	15 36 43 39 

Autres 	 56 	482 268 	226 	210 330 429 633 

Total** 	 74 	621 430 	361 	393 610 746 917 

Certains totaux ne sont pas justes a cause de données arrondies. 
Source: Stansnque Canada: 51.207. 
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Figure 2.15 Parts du marché des transporteurs canadiens Ct étrangers, 
affretements aériens internationaux, 1975, 1984 

Figure 2.15.1 Canada-Etats.Unis, 1975, 1984 

1975 	
5.1 	

1984 
91 

% 

[Ti Transporteurs canadiens 

Figure 2.15.2 Canada—Autres liaisons internationales, 1975, 1984 
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5% 

Eli Transporteurs canadiens 0 Transporteurs 

Source: Statistique Canada: 51-207. 
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Trafic de marchandises 
Alors que le trafic de passagers constitue l'un des élCments majeurs 

de cette industrie, le trafic de marchandises revét egalement une impor-
tance extreme. Au debut de ce chapitre, nous avons vu l'incroyable élan 
donné par l'industrie du fret a l'aviation a ses debuts. Dans Ia présente 
section, nous présentons des donnCes plus récentes. 

Entre 1970 et 1985, le volume de marchandises transportees par avion 
au Canada est passé de 226 millions de kilogrammes a 429 millions, soit 
une augmentation de 89%. Le trafic international de marchandises a 
connu pour sa part une croissance encore superieure, passant de 61 millions 
de kilogrammes en 1970 a 151 millions en 1985 (voir tableau 2.17). 

A l'instar du trafic de passagers, les marchandises peuvent être 
transportées sur des vols a taux unitaires ou des vols d'affrètement. Dans 
les deux cas, les marchandises peuvent venir completer un chargement 
de passagers, voyageant dans ce cas dans la soute de l'appareil, ou bien 
la totalitC de l'appareil peut être affectée au transport du fret. 

Mais il existe une troisième formule qui connait une certaine vogue. 
De plus en plus d'aéronefs sont reamenages en appareils "combi". Comme 
leur nom l'indique, ces appareils sont équipés de cloisons et de sections 
de sieges amovibles qui permettent de modifier rapidement la configura-
tion de l'avion et d'augmenter le nombre de sieges ou l'espace reserve 
au fret, selon la demande. 

Ii existe un certain nombre de schémas intéressants dans le transport 
du fret au Canada. Comme on peut le voir au tableau 2.17, le transport 
aérien du fret intërieur est de loin le principal marché des services a taux 
unitaires et des services d'affrèternent. Entre 1970 et 1985, 65 a 70% du 
fret transporte sur des vols a taux unitaires l'a etC dans le secteur intérieur, 
alors que pour les affrètements aériens, le transport du fret dans le secteur 
intérieur a représenté plus de 90% de ce trafic. 

Toutefois, Ia plus forte croissance a etC enregistrée au niveau des ser-
vices a taux unitaires. En fait, durant ces 16 ans, le volume de fret 
transporte sur des vols a taux unitaires a augmente de près de 150%, 
alors que pour les vols d'affrètement, cette hausse n'a été que de 27%. 
En 1985 cependant, le marché des vols d'affrètement avait baissé de 17% 
par rapport a 1980. 

La plus grande flexibilité des services d'affrétement s'explique en grande 
partie par Ia nature de ce secteur. Les transporteurs offrant des services 
d'affrètement établissent leurs itinéraires de vol en fonction de la destina-
tion des marchandises. Avec les services a taux unitaires, les routes ou 
plans de vol sorit beaucoup plus rigides. 

Dc plus en plus, les compagnies cherchent a transporter des marchan-
dises destinées a des points d'escale determines sur leur itinéraire de vol. 
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Pour les services a taux unitaires, la croissance a été forte dans tous les 
secteurs, a l'exception du marché du Sud qui est resté relativement cons-
tant de 1970 a 1985. 

Tableau 2.17 Marchandises transportées par secteur de servicell, trans- 
porteurs aériens canadiens, 1970, 1975, 1980-1985 

1970 1975 1980 1981 1982 1983 1984 1985e 

Services a taxe 
unitaire 

Marchandises trans- 
portêes ('000 kg) 

Transfrontalier 23 278 30 513 36 169 35 237 35 817 36 263 44 819 45 921 

Transatlantique et 
polaire 22 375 32 858 44 745 45186 44 876 50 981 64 321 67 428 

Sud 6 649 8 574 7 423 7123 6 717 5720 6 521 6 616 

Pacifique et Orient 6008 5 985 9249 10777 11574 12 285 12 443 12724 

Autres services 
internanonaux 8 031 8 822 

Intrieur 114 064 167 010 188 090 191 950 195 402 198 733 290 698 292 842 

Tonnes-kilomètres de 
marchandises ('000) 

Transfrontalier 33 062 53 354 77708 84 756 87 489 97 633 109 156 110 087 

Transatlantique et 
polaire 142 488 196 421 289 488 309 220 314 629 361 362 445 487 451 233 

Sud 26829 34054 26432 27155 27711 26082 33 621 35727 

Pacifique et Orient 19 338 48 088 71123 82 735 93200 97 810 96 124 97 021 

Autres services 
internationaux - - - - - - 6 440 7 010 

Intrieur 212 189 303 355 380 375 361 395 395 832 392 975 429 959 431 971 

Services d'afIrè. 
tement 

Marchandises trans- 
portëes ('000 kg) 

Transfrontalier 778 2583 680 2 467 3140 4 937 6 442 6 624 

Transatlantique er 
polaire 1 335 9647 1 821 1 223 754 1488 3264 2 511 

Sud 871 65 4 296 7 497 4 701 3 023 620 641 

Pacifique et Orient 17 117 - - - - - - 

Autres services 
internationaux - - - 99 - - - - 

Intêrieur lIZ 424 152 230 168 543 150 191 124 656 132 568 134 415 136 528 

Source: Statistique Canada: 51-002 
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Thrifs réduits au Canada8 

Vers Ia fin des années 1970, alors que les compagnies d'affrètement 
intérieures ont été autorisées a concurrencer les compagnies a horaire fixe, 
les tarifs d'excursion sont devenus une réalite au sein de cette industrie. 
L'émergence du concept d'excédent de sièes a egalement joué un rOle 
important dans cette reduction des tarifs. 

Avant cette époque, la gamme des tarifs aériens était plutot limitée. 
En dehors des tarifs de premiere classe et de classe économique sur les 
vols a horaire fixe, ii existait un nombre restreint de tarifs d'excursion, 
que les compagnies n'offraient qu'en basse saison. 

La mutation qui a affecté les structures tarifaires au Canada a étë 
precipitee par I'adoption en 1978 d'une legislation clé aux Etats-Unis 
prevoyarit l'entrée de toute une nouvelle gamme d'échelles de prix et de 
types de tarifs sur le marché américain. La proximite des aéroports amen-
cams par rapport aux grands centres de population canadiens a plus ou 
moms force la main a l'industrie canadienne, laquelle avait le choix entre 
entamer le pas ou ceder une part importante de son trafic aux transporteurs 
meilleur marche évoluant au sud de Ia frontière. 

Les donnees rassemblées entre 1978 et 198210  attestent le developpe-
ment rapide des tarifs réduits. Par exemple en 1978, plus de 14% du rende-
ment de deux grands transporteurs, calculé en fonction des passagers-
kilomètres réalisés, provenaient du transport des passagers beneficiant 
de tarifs ultra-réduits. En 1982, ce pourcentage était passé a 37%. 

C'est en 1983 qu'a etë publiee Ia nouvelle enquéte sur Ia base tarifaire 
dont les données sont présentees ici. Cette enquête démontre qu'en 1985, 
53% de tous les passagers intérieurs ont voyage en utilisant des tarifs 
réduits. Ce pourcentage était respectivement de 50% et 45% en 1984 et 
1983. Sur la base des passagers-kilometres réalisés, le transport a tarif réduit 
représentait 60% du volume total en 1985, soit une augmentation par 
rapport a 1984 oü ce pourcentage ëtait de 58%. Le chiffre comparable 
pour 1983 était de 55% (voir figure 2.16.1). 

L'enquete temoigne de tendances intéressantes au niveau des tarifs 
réduits d'un point de vue geographique, a savoir les secteurs sud et nord 
(voir egalement figure 2.17). Le secteur sud embrasse les villes situees dans 
Ia zone "dereglementee", telle que définie dans la politique aérienne cana-
dienne de 1984. Le secteur nord désigne le trafic dans la region designee 
comme Ia zone "reglementee" (a savoir les Territoires du Nord-Ouest, 
le Yukon et les regions nordiques de certaines provinces) ainsi qu'entre 
certaines escales des zones reglementee et "deréglementee". En 1985, en 
raison d'un amendement apporté a cette definition, le trafic a destina-
tion et en provenance Du Pas et de Flin Flon au Manitoba a été inclus 
dans le secteur nord (voir figures 2.16.2 et 2.16.3). 



Dans le secteur sud, en 1985, 54% du trafic de passagers (ce qui 
représente 61% de passagers-kilometres) a bénéficié de tarifs réduits. En 
1983 et 1984, ces pourcentages étaient respectivernent de 50% et 56%. 
Par comparaison, dans le secteur nord, les passagers voyageant a prix réduit 
ont represente 40% du trafic en 1985, soit 5% de plus qu'en 1984. En 
termes de passagers-kilometres, le nombre de passagers voyageant a prix 
réduit dans le nord est passé de 37% en 1984 a 42% en 1985. En 1983, 
les chiffres correspondants étaient de 31% pour les passagers et de 34% 
pour les passagers-kilometres. 

11 convient de noter qu'entre 1983 et 1985, 97% de tous les passagers 
voyageant a prix réduit se déplaçaient entre des villes du secteur sud. Ce 
pourcentage s'applique egalement aux passagers-kilometres. 

La distance est un élément important dont it faut tenir compte dans 
l'utilisation des tarifs réduits. En 1985, les passagers voyageant a pnix réduit 
sur des vols long-courniers (distance d'au moms 800 kilométres) cons-
tituaient 64% du volume de passagers et 65% des passagers-kilometres; 
pour les court-courriers (distance inférieure a 800 kilométres), ces pourcen-
tages étaient respectivement de 46% et 48%. On note une conjoncture 
analogue en 1983 (voir figures 2.16.4 et 2.16.5). 
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Figure 2.16 Trafic des tarifs réduits au Canada, 1983-1985 
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Figure 2.17 Carte des "zones d'exploitation": Secteurs sud etnord6 
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Notes relatives au chapitre LI 

Notes sur le texte 

1. J.R.K. Main, "Les Voyageurs de lAir". 

2. Frank Ellis, "Canada's Flying Heritage", pp. 199-202. 

3. Consulter egalement Ic Glossaire des termes pour des explications plus dCtaillées. 

4. Tout au long de cette publication, toutes les données financières sont presentees en dollars 

courants. Seules exceptions, les figures 2.2.1 et 2.5.1, dont les données sont exprimees 
a Ia lois en dollars constants (de 1961) et en dollars courants. 

5. Le parc aérien du Canada verra le nombre d'appareils Dash 8 saccroitre substantielle-
ment dans un avenir rapproche, puisque cinq transporteurs canadiens ont fait I'achat 
dun nombre élevé d'appareils. 

6. Lea services a taux unitaires des lignes principales ou services a horaire fixe rombent dans 
les classes I et 8 pour les services intCrieurs et internationaux respectivement. Pour lea 
autres services a taux unitaires, les services intérieurs tombent dans les classes 2 et 3, leurs 
equivalents internarionaux tombant dans les classes 9-2 et 9-3. Ces designations sont utilisées 
par Ia Commission canadienne des transports dans ses modalitCs de délivrance de permis. 
Dc plus amples details sont fournis dans Ic Qlossaire des termes. 

7. On voudra bien noter que depuis 1984, Ic trafIc a destination et en provenance de Porto 
Rico est inclus dans lea données relatives aux Etars-Unis. 

8. John A. Greig et Emile Di Sanza, "L'enquete sur Ia base rarifaire ec l'utilisation des tariJs 
rëduics pour les services aériens intérieurs". Cet exposé a etc presenre au Canadian Transpor-
tation Research Forum a Toronto au mois de mai 1985. 

9. Cette methode met en jeu Ia prevision du nombre de sieges a bord dun apparcil qui seront 
offerts a tarif réduit une lois qu'on aura satisfait a une demande non discrétionnaire. 

10. Direction de Ia recherche de Ia Commission canadienne des transports. 

Notes sur les tableaux 

I. Ces chiffres ne tiennent pas compte des écoles de pilorage, ni des activités provinciales 
ou étatiques. Avant 1938, lea données riennent egalemenr compte des operations des 

transporteurs etrangers au Canada. 

2. 193 1-1935, englobe passagers et équipages. Pour l'année 1969 er pour Ia période 1981 a 
1985 on n'a tenu compte que des passagers payants. 

3. Dc 1981 a 1985 on a inclus lea estimations des passagers-kilometres pour les compagnies 
d'affrCtement de niveaux I a III. 

4. Dc 1981 a 1985, on a inclus les estimations du fret acheminC par les compagnies d'af-
fretement. 

5. Lea donnees relatives aux heures de vol englobent les services a raux unitaires et les ser-
vices aifrétés, les vols spécialisés et les vols d'instrucrion. 

6. Pour calculer le rendement des investissements, on se sert de Ia mCthode suivante: 
Revenu net (perte) + IntCréts débireurs/Total de l'actif. 

7. Avant 1981, lea données fournies par les transporteurs aeriens de niveaux I a IV sont 
incluses. Après 1980, lea donnCes fournies par Ies transporteurs aëriens de niveaux I a 
Ill sont incluses. 
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Notes relatives au chapitre II - fin 

Notes sur les tableaux - fin 

8. Le choix des types d'appareils figurant dans ce tableau est base sur les données de 
1970 et 1985. Pour les groupes de poids qui embrassent plusieurs types dappareils 
différents, on n'a retenu que ceux qui existent en nonibre relativement important. 

9. Pour une description du groupe de poids, se référer au Glossaire des tennes. 

10. Le secteur dexploitarion international ne comprend que le trafic transfrontalier ou 
international sortant ec entrant aux aeroports canadiens. 

11. Pour une definition des secteurs de service, se référer au Glossaire des ternies. 

Notes sur les figures 

1. L'indice des prix a Ia consommation est base sur Ia composante du transport aérien. 
Les recettes et les depenses d'exploitation ne sont pas exprimëes en dollars constants 
pour Ia periode 1955-1960 etant donné qu'il n'existait pas d'indice des prix a Ia con-
sommation pour le transport aérien avant 1961. 

2. Le calcul des parts du marche est base sur les statistiques relatives a l'ecoulement 
du trafic. Pour les transporteurs canadiens, on a tenu compte du nombre de passagers 
embarques et debarques aux aéroports canadiens; pour les transporteurs etrangers, 
on s'est servi du decompte des passagers a I'arrivee et au depart. 

3. Les données relatives aux services a taux unitaires des lignes principales (transporteurs 
de niveau 1) representent les activités aéroportuaires (passagers embarques/debarques, 
passagers en correspondance y compris). 

4. Les donnees relatives aux autres services a caux unitaires (transporteurs locaux) se 
rapportent aux passagers a l'arrivee et au depart et ne tiennent pas compte des 
activités resultant des correspondances intra-lignes. 

5. Pour Ia definition des regions du monde, se reférer au Gtossaire des termes. 

6. En novembre 1984, Ia definition du secteur nord a etC modifiCe par I'inclusion de 
Fun Flon et Du Pas au Manitoba. Ces changements sont illustrés par Ia ligne pointillee. 
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Introduction 
L'aviation generale au Canada embrasse tous les aéronefs qui ne sont 

pas exploites par une grosse entreprise commerciale. En consequence, pour 
les besoins du present chapitre, nous dirons que l'aviation generale 
comprend les aéronefs privés, les aéronefs officiels-civils, les aero-clubs, 
et les petits aéronefs exploites a des fins commerciales. 

L'aviation generale concerne donc aussi bien les vols d'agrement que 
les vols exploites dans un but lucratif. Au hi des ans, cc secteur a évolué 
sous ces deux rapports pour devenir une force d'importance majeure dans 
l'aviation civile. Des milliers de Canadiens considèrent l'aviation comme 
un loisir, et chaque jour, us prennent la voie des airs dans leurs planeurs, 
leurs aërostats, leurs ultralegers et leurs petits avions. 

Ce secteur possede egalement ses travailleurs acharnés qui prennent 
part a toutes sortes d'activitCs depuis Ia lutte contre les incendies de forêt 
jusqu'à de grands projets de construction et d'exploitation forestière. En 
fait, l'aviation genérale est dotée d'une trés forte composante commer-
ciale, qui procure du travail a des milliers de personnes et produit des 
recettes annuelles de plusieurs millions de dollars. En regle generale 
toutefois, les entreprises de cc secteur sont relativement petites et déclarent 
un chiffre d'affaires brut inférieur a $500 mille par année. 

Mn de tenir compte du dédoublemerit des activités du secteur de l'avia-
tion generale, a savoir son aspect récréatil et son élément commercial, 
nous avons divisé cc chapitre en trois sections distinctes. Dans la premiere 
partie, nous presentons un aperçu de l'aviation generale qui permet de 
se faire une idCe de la dynamique de ce secteur entre 1964 et 1985, et 
qui aide a mieux situer les parties II et III. La partie II traite des activités 
commerciales et la partie ifi des activités privées, pendant Ia méme periode. 
La partie III contient egalement des sections sur les aéronefs officiels et 
les aero-clubs au Canada. 
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Partie I 
Aperçu general 

L'aviation generale joue un rOle d'importance majeure dans l'aviation 
canadienne. Comptant en 1985 près de 16,500 aéronefs immatriculés et 
munis d'un certificat de navigabilite valide, elk clepasse de loin les quel-
que 1,700 aéronefs que possedent et exploitent les principales compagnies 
aériennes et autres grandes entreprises commerciales. Même si ce secteur 
a connu un développement soutenu au lil des ans, ii y a eu quelques 
exceptions. 

Durant Ia recession du debut des années 1980, l'aviation generale a 
connu le rnême sort que les grandes entreprises commerciales, enregistrant 
un fléchissement subit de ses mouvements d'aéronefs et de ses heures de 
vol. 

Tendances des mouvements d'aéronefs 
Entre 1964 et 19791,  le nombre de mouvements d'aéronefs aux prin-

cipaux aéroports canadiens specialisés dans l'aviation generale a augmenté 
de manière soutenue, saul en 1968 (voir figure 3.1). En 1964, ces aeroports 
avaient enregistre tout juste 1.7 million d'atterrissages et de decollages. 
En 1979, ce chiffre avait depasse 6.1 millions. Méme si une partie de cette 
augmentation s'explique par le plus grand nombre d'aeroports recensés, 
(qui est passé de 33 en 1964 a 61 en 1979), elIe represente néanmoins 
une hausse notable au cours de ces 16 ans. 

AussitOt aprés cette croissance sans precedent, les mouvements 
d'aéronefs de l'aviation privee et de l'aviation generale commerciale ont 
accuse un ralentissernent tout aussi spectaculaire. Effectivement, de 1979 
a 1985, leur nombre a diminué d'environ 39% pour retomber a 3.7 millions 
de mouvements, cc qui est comparable au niveau de 1970 (voir egale-
ment figure 3.1). 

Un autre élément d'intérét reside dans les differences qui existent entre 
les mouvements itinérants en vertu desquels un aéronef quitte un lieu 
a destination d'un autre lieu, et les mouvements locaux en vertu desquels 
l'aéronef rentre a son point de depart tout en demeurant dans les environs 
de l'aéroport déclarant. Entre 1964 et 1985, le profil de croissance de ces 
deux types de mouvements a été trés different. Alors que les mouvements 
itinérants aux principaux aeroports canadiens ont augmente de facon 
constante, sauf en 1974 et au debut des années 1980, les mouvements 
locaux ont pour leur part connu des fluctuations importantes. Par exemple, 
alors qu'on avait enregistré 530 mille mouvements itinérants en 1964, 
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Figure 3.1 Mouvements d'aéronefs de ['aviation genérale aux aéroports 
dotes d'une tour de contrôle de [a circulation aérienne, selon 
Ia classe de vol, 1964-1985 
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Source: Statistique Canada / Transports Canada: rapport annuel TP 577. 

Figure 3.2 Aviation generate - Total des heures de vol et des mouvements 
d'aéronefs aux aéroports dotes d'une tour de contrôle de Ia 
circulation aérienne, 1964-1984 
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ce nombre atteignait 1.9 million en 1985, soit une hausse spectaculaire 
de 262%. Pour ce qui est des mouvements locaux toutefois, le niveau de 
1985 n'a pratiquement pas vane par rapport a 1966. 

Autre fait a signaler a ce sujet: au milieu des années 1960, le rapport 
entre les mouvements locaux et les mouvements itinérants était d'environ 
2.3 a 1; au debut des années 1980, ce rapport était de a 1.2 a 1. 

Tendances des heures de vol 
La dynamique des heures de voi suit a peu près Ia même courbe de 

croissance que celle des mouvements d'aëronefs aux aeroports dotes d'une 
tour de contrOle (voir figure 3.2). Entre 1964 et 1979, on a note une hausse 
tendancielle presque constarite, jusqu'au seuil des années 1980 oU une 
baisse commence a se manifester. A vrai dire, avec Ia recession économi-
que, la hausse galopante des prix du pëtrole et l'augmentation des prix 
des aéronefs et des pièces de rechange, l'aviation a accuse un repli assez 
considerable. Entre 1980 et 1984, le nombre d'heures de vol a baissé de 
27% pour ne plus atteindre que 2.1 millions d'heures, tandis que les 
mouvements d'aéronefs de l'aviation générale diminuaient pour leur part 
de près de 35%. 
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Partie II 
L'aviation générale commerciale 

L'aviation generale commerciale peut se diviser en trois grands types 
d'activités. Nous mentionnerons les vols d'affrètement, les vols spcialisés 
et les vols d'entrainement (qui sont également une activité specialisee). 

Dans l'ensemble, Ia composante cornmerciale de ce secteur a accuse une 
croissance suivie de 1960 a 1980. En 1960, cette composante n'avait enre-
gistre qu'environ 265 mule heures de vol (voir tableau 3.1 et figure 3.3). En 
1970, ce chiffre avait plus que double puisqu'ori enregistrait alors environ 
700 mille heures de vol et en 1980, on en comptait plus de 1.3 million. 

Au debut des années 1980, pour les motifs mentionnCs plus haut, cette 
activité a accuse un recul incroyable. En cette periode de recession marquee 
par un ralentissement general de l'activité économique canadienne, ce 
secteur a oscillé autour des mèmes niveaux d'activité qu'au debut des 
années 1970. 

Tableau 3.1 Aviation generale commerciale' - Heures de vol des aéronefs 
par type d'exploitation, 1960.1984 

Année Total des 
heures de vol 

Vols 
d'affrëtement 

Vols 
specialiss 

1960 267,319 151,669 115,650 
1961 268,392 158,376 110016 
1962 284,514 164,796 119,718 
1963 309,201 183,116 126,085 
1964 390,597 228,855 161,742 
1965 482,514 274,147 208,367 
1966 581863 273,281 308,582 
1967 591,929 269,714 322,215 
1968 678,911 308,204 370,707 
1969 685,485 301,676 383,809 
1970 705,795 299,960 405,835 
1971 833,404 379,120 454,289 
1972 791,265 365,161 426,104 
1973 872,597 380,220 492,377 
1974 946,841 311,253 635,588 
1975 966,413 332,452 633,962 
1976 1,009,974 381,501 628,473 
1977 1,085,103 436,085 649,018 
1978 1,087,931 482,568 605,363 
1979 1,266,676 589,051 677,625 
1980 1,313,005 609,792 703,213 
1981 904,840 406,440 498,400 
1982 793,956 369,543 424,413 
1983 716,988 374,148 342,840 
1984 769,698 408,671 361,027 

Sources: Statistique Canada: 51.002, 51.202 et 51.206 
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Figure 3.3 Aviation générale commerciale - Heures de vol des aëronefs 
selon le type d'exploitation, 1960-1984 

Figure 3.3.1 Heures de vol des aéronefs effectuant des vols d'affrètement et des vols 
spécialisés, 1960-1984 
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Les affrètements 
En 1984, les vols d'affrètement ont généré des recettes de près de $121.2 

millions, ce qui constitue environ 55% du total des recettes d'exploitation 
produites par les petites entreprises commerciales. 

De 1960 a 1980, ces vols ont connu un essor remarquable, le nombre 
d'heures de vol passant d'environ 150 mille en 1960 a 600 mule en 1980, 
soit une augmentation de plus de 300%. En 1974, en raison notamrnent 
de Ia hausse spectaculaire des prix du carburant, le nombre d'heures de 
vol qui était de 380 mule l'année precedente est retombé a 311 mule, ce 
qui marque une baisse de 18%. En 1984, le nombre d'heures de vol avait 
baissé de 3 3 % par rapport a 1980 (voir egalement tableau 3.1 et figure 3.3). 

Les vols d'entramnement et autres vols spécialisés 
La composante des vois specialisés a egalement enregistré une forte 

croissance de son activité. De 1960 a 1980, Ic nombre d'heures de vol 
a augmente de plus de 500%, passant d'environ 115 mule en 1960 a 700 
mule en 1980. Malgré cela, entre 1980 et 1984, le niveau d'activité a baissé 
de près de 50%, pour les motifs déjà mentionnés. 

Etant doriné que 65 a 70% des vols specialises ont trait a l'entraine-
ment des pilotes, il nous a paru utile d'examiner cette activité séparément. 

Au Canada, les vols d'entrainement intéressent deux groupes en 
particulier. II s'agit dans un cas des exploitants de vols spécialises qui 
détiennent un permis de classe 7 pour l'entrainement au Vol', et les aéro-
clubs qui détiennent un permis de classe 6. 11 en résulte que Ia majorite 
des vols d'entrainement sont effectuCs par des transporteurs de niveaux 
IV, V et VI. Les deux groupes exploitent des services aériens commer-
ciaux, méme si les aéro-clubs exploitent egalement des services a titre 
d'organismes sans but lucratif. 5  

Alors que les vols d'entrainement ont connu une croissance relative-
ment suivie de 1970 a 1980, la recession des années 1980 a provoqué une 
baisse importante de l'activité. En effet, depuis 1980, cette activité a 
enregistre une baisse d'environ 51% au chapitre des heures de vol (voir 
figure 3.3). 

Les vols specialises englobent egalement d'autres activités dont le 
nombre n'a d'egal que la diversité. En agriculture, les vols spécialises englo-
bent principalement l'epandage des cultures, Ia lutte contre les insectes 
nuisibles et l'ensemencement. 

Dans cette categoric, on utilise l'avion egalement pour certains travaux 
de construction, pour le largage d'eau au-dessus des incendies de forét, 
Ia lutte contre la grele, le déclenchement artificiel des précipitations et 
Ia dénébulation. Les avions peuvent egalement servir a Ia surveillance 
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Arches pub(iques du Canada/PA-0c0161. 
Les vols specialises englobent toute une variete d'activites, qui vont de l'epandage 
des récoltes agricoles a l'ensernencement et a d'autres formes de travail agricole. 
Sur cette photo, on voit un Twin Otter de de Havilland qui effectue une operation 
de largage d'eau pour le compte du Ministère des terres et des forêts de 1'Ontario. 

aérienne, a Ia publicité, a Ia photographie aérienne, aux relevés topographi-
ques et a Ia prospection aérienne. 

Les vols spécialisés comprennent egalement certains vols d'agrement 
(comme les excursions aériennes), mais moyennant paiement; ii s'agit dans 
ce cas de mouvements locaux dont I'unique but est le divertissement des 
passagers. Alors que cette classe de vols spécialisés a generalement suivi 
un mouvement ascendant puisqu'elle a augmenté d'environ 60% entre 
1970 et 1980, elle a aussi connu des hauts et des bas qui ont generale-
ment suivi les fluctuations de Ia demande du marché. 

Les caractéristiques financières des petits transporteurs 
commerciaux6  
En 1983, les transporteurs canadiens de niveau IV ont touché en 

moyenne $251 par heure de vol, dans le cadre de vols d'affrètement. 11 
est très révélateur d'analyser les rapports recettes/heure de vol d'un ocean 
a l'autre. Le rapport Ic plus élevé se retrouve a Terre-Neuve oü les 
transporteurs ont gagné en moyenne $355 l'heure de vol; le rapport Ic 
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Tableau 3.2 Petits transporteurs aériens utilisant des aéronefs a voilure fixe, 
statistiques d'exploitation des niveaux IV Ct V, 1983 

I.-P•E. 	 T.Y. 
Canada T.-N. 	& 	N.E. Que. Onc. Man. Sask. AIb. C..B. 	& 

N.-B. 	 T.N..O. 

Niveau IV 

Nombre de cransporceurt 370 11 	14 8 61 112 36 30 27 47 24 

Volt d'affrcemenr 
Recetres/heures de vol ($1 251 355 	93 239 237 245 208 218 187 332 283 

Volt sp&iatiss 
Recerres/heures de vol ($) 118 69 	81 150 256 80 66 74 94 69 237 

% heures de volt dentrainement 

Total des heures sp&ialis4es 77 100 	78 47 82 80 88 68 69 67 89 

Niveau V 

Nomhre de transporteurs 210 - 	S - 22 48 38 30 41 24 2 

Volt sp6cialiss 
Rec/heures de vol (5) 333 - 	788 - 250 354 169 286 289 668 a 

% heures de volt d'entralnement 

Total des brutes sp&dalis&s 51 - 	- - 56 52 47 33 65 63 a 

Source: Statisoque Canada - Stacisoques provinciales cc rgionales relatives aux petits cranaporteurs ariens utilisant des 
aéroncfs a voilure fixe 1983. 

plus faible est a l'lle-du-Prince-Edouard et au Nouveau-Brunswick oü ces 
transporteurs ont gagné en moyenne $93 l'heure de vol. 

Par opposition, les vols specialises exploités par ces mémes transporteurs 
de niveau IV ont occupé une échelle quelque peu différente qui a oscillé 
entre $66 l'heure au Manitoba et $256 l'heure au Québec. Les chiffres 
comparables pour ies transporteurs de niveau V sont plus élevés daris 
toutes les provinces, a l'exception du Québec (voir tableau 3.2). 

La majeure partie des activités des transporteurs de niveaux IV et V 
a trait aux vols d'entrainement. En effet, pour toutes les provinces et les 
territoires (a l'exception de la Nouvelle-Ecosse pour les transporteurs de 
niveau IV et du Manitoba et de Ia Saskatchewan pour les transporteurs 
de niveau V) plus de 50% des heures de vol spécialisé avaient trait aux 
vols d'entrainement. Ce pourcentage vane assez considérablement d'une 
province a l'autre, puisqu'iI s'ëtablit a 47% en Nouvelle-Ecosse et a 100% 
a Terre-Neuve pour ce qui est des transporteurs de niveau IV. Pour les 
transporteurs de niveau V, ce pourcentage oscille entre 33% en Saskat-
chewan et 65% en Alberta. 

Pour ce qui est des recettes de vol des transporteurs, la moyenne de 
1983 pour les transporteurs de niveau IV s'établissait a $277 mille. Ce 
sont les transporteurs de Terre-Neuve qui ont enregistré les chiffres records 
avec une moyenne de $492 mule, alors qu'a l'autre extrémité de l'échelle, 
on trouve les transporteurs de I'Ile-du-Prince-Edouard et du Nouveau-
Brunswick qui ont déclaré un chiffre d'affaires moyen de $180 mule. 

Quant aux transporteurs de niveau V, Ia moyenne nationale des recet -
tes de vol de chaque transporteur a éte de $267 mille, avec des écarts 
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Figure 3.4.2 Proportion des recettes 
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Figure 3.4 Petits transporteurs aériens utilisant des aéronefs a voilure fixe - 
Niveaux IV et V, moyenne des recettes de v016  et proportion 
des recettes par catégorie de service, 1983 
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considérables d'un bout a t'autre du pays. Par exemple, c'est en Colombie-
Britannique que les transporteurs ont déclaré Ia moyenne Ia plus élevée 
avec $619 mule, alors que les transporteurs de Ia Saskatchewan se sont 
classes en bas de l'échelle avec $43 mule. Pour les transporteurs de niveau 
IV, les services a taux unitaires (activité qui ne relève pas de l'aviation 
generate d'après notre definition) n'ont representé que 5% des recettes 
de vol. 

Les vols d'affrètement et les vols specialises que nous avons définis 
comme des activités de l'aviation generate, ont représente respectivement 
74% et 2 1 % des recettes. Une fois de plus, ce sont les vols d'affrètement 
qui sorit les plus rentables puisqu'ils représentent Ia majeure partie des 
recettes de vol générées par les transporteurs de riiveau IV. A cet egard, 
les pourcentages ont oscillé entre 29% a l'Ite-du-Prince-Edouard et au 
Nouveau-Brunswick et 94% a Terre-Neuve (voir figure 3.4). 

En 1983, Ia moyenne nationale des depenses d'exploitation engagées 
par tes petits transporteurs aériens utilisant des aéronefs a voilure fixe 
a été de $310 par heure de vol. A t'échelon provincial et territorial, Ia 
moyenne la plus élevée a éte enregistrée a Terre-Neuve oü tes dépenses 
des transporteurs ont atteint $534 l'heure, tandis que Ia moyenne la plus 
basse a éte enregistree en Saskatchewan oü ces transporteurs ont depense 
en moyenne $200 par heure de vol (voir figure 3.5). Sur tes $310 depensés 
par les transporteurs de niveaux IV et V au chapitre de l'exptoitation, 
46% ou $142 sont allés a l'exploitation des aéronefs et 26% ou $82 aux 
services généraux et a t'administration. 

Si l'on entre dans le detail, la composante la plus importante des 
dépenses d'exptoitation des transporteurs de niveaux IV et V a trait a 
t'exploitation des aëronefs. Dans tout le Canada, ce pourcentage vane 
entre 38% en Nouvelle-Ecosse et 56% au Yukon et dans les Ternitoires 
du Nord-Ouest pour les transporteurs de niveau IV, et entre 42% au 
Quebec et au Manitoba et 62% a I'Ile-du-Prince-Edouard et au Nouveau-
Brunswick combines pour les transporteurs de niveau V. Les dépenses 
engagées au chapitre des services géneraux et de t'administration ainsi 
que l'entretien du materiel volant sont egalement relativement élevées 
(voir figure 3.5). 
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Figure 3.5 Petits transporteurs aëriens utilisant des aéronefs a voilure 
fixe - Niveaux IV et V, moyenne des dépenses d'expLoitation 
et proportion des dépenses d'exploitation selon le type de 
dépense, 1983 

Figure 3.5.1 Moyenne des dépenses d'exploitation pour les niveaux IV et V 
combines 
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Figure 3.5 Petits transporteurs aériens utilisant des aéronefs a voilure 
fixe - Niveaux IV et V, moyenne des dépenses d'exploitation 
et proportion des depenses d'exploitation selon le type de 
depense, 1983 - fin 

Figure 3.5.3 Moyenne des depenses d'exploitation pour les niveaux IV et V 
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Figure 3.5.4 Proportion des dépenses d'exploitation pour les niveaux IV et V 
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Partie III 
L'aviation privée: vols de plaisance et vols effectués 

a bord des avions de sociétés 
Le ciel canadien a vu évoluer toute une foule d'etranges machines 

volantes depuis plus d'un siècle et demi. En 1858, le premier aérostat cana-
dien a transporter des passagers s'élève au-dessus de la yule d'Ottawa qui 
vient d'être sacrëe capitale nationale.' Encourages par cette aventure, les 
Canadiens entreprennent toute une série de tentatives de vols en ballon, 
et 20 ans plus tard, un Montréalais du nom de Charles Page lance un 
ballon qui tient l'air pendant 75 kilomètres. 

Depuis cette époque, les Canadiens volent pour le plaisir dans toutes 
sortes d'aéronefs: ultralegers, planeurs, deltaplanes a moteur, petits aéronefs 
et, bien sür, le sempiternel ballon a air chaud. Tous ces aéronefs pris ensem-
ble s'inscrivent dans Ia rubrique de l'aviation "privée", d'oü la notion 
de paiement est totalement absente. 

Ainsi, l'aviation privee joue un rOle clé dans Ic secteur de l'aviation 
generale et, bien qu'elle inclue des aeronefs utilisés pour le plaisir tels que 
les planeurs et les ballons a air chaud, die est devenue pour de nombreuses 
personnes le moyen pratique des voyages d'affaires. En effet, die represente 
la categorie de l'aviation generale qui connait Ia croissance la plus rapide 
(voir la section sur les 'vois prives'). (Dans cette publication, l'aviation 
privée embrasse egalement ies aéro-clubs, les avions achetés par les sociétés, 
pour leurs propres déplacements, et les aéronefs officiels.) 

I.aérostation en vogue... 
Depuis l'epoque de Charles Page, l'aérostation tient bien sa place dans 

l'aviation canadienne. En 1985, Ic registre canadien des aéronefs civils 
faisait état de 219 aérostats, mus a i'air chaud ou a i'hélium. Leur nom-
bre a regulieremerit augmenté depuis 1967 alors que I'on ne comptait que 
deux aerostats officiellement immatriculés au Canada. (Se reporter au 
chapitre V: Tableau 5.3.) 

Le vol plane en plein essor... 
Le vol plane est un autre sport populaire au Canada, méme s'il s'agit 

d'un phénomène plus recent dont ies debuts remontent a ce siècle. Au 
cours des deux dernières décennies, le vol plane a connu un developpe-
ment regulier et très dynamique. 
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C4rotse de Jan fl 

Les ballons a air chaud et leurs enveloppes rnulticolores sont aujourd'hui un spec-
tacle courant de Ia scene adrienne du Canada. 

En 1967, on dënombrait 202 planeurs dans le registre canadien. Sur 
ce nombre, 124 étaient munis d'un certificat de navigabilite valide, et 
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totalisaient en moyenne 72 heures de vol par année. En 1983, le registre 
faisait état de 560 planeurs. Sur cc nombre, 504 étaient munis d'un cer-
tificat de navigabilite valide, et totalisaient en moyenne 82 heures de vol 
par année. Entre 1967 et 1983, les immatriculations de planeurs ont 
augmenté de 177%, et les activités de vol de 363%. 

Ii est important de noter que méme si les appareils utilisés dans le cadre 
de ce sport s'appellent generalement des planeurs, l'activité proprement 
dite est designee sous le nom de vol a voile. Alors que l'art de planer 
consiste a mainteriir en vol horizontal un aérodyne non entralné par un 
organe moteur, le vol a voile met en jeu un mouvement ascensionnel 
dans des courants ascendants. 

La construction des premiers planeurs canadiens date du tournant 
du siècle. Ces premiers prototypes ressemblaient plus a des cerfs-volants 
qu'à des planeurs. 

Dans les années 1930 toutefois, Ic vol plane accede au statut de sport 
a part entière, et des clubs surgissent unì peu partout dans le pays, 
particulièrement dans les Prairies dont Ic terrain se prete idéalement a 
ce genre d'activité. Construits a l'aide de pièces de biplan en bambou 
et en mousseline, ces premiers appareils sont lances par remorquage et 
coritrOlés par Ic pilote qui, pour cc faire, déplace son centre de gravité. 

En 1939, Evelyn Fletcher de Lethbridge en Alberta realise Ic premier 
vol couvrant une distance preetablie. Après avoir atteint une altitude 
de 1 220 metres, son planeur parcourt une distance de 16.7 kilomètres. 8  

En depit du déclenchement de Ia Deuxième Guerre mondiale, les 
activités des planeurs ne connaissent pas de declin. Les appareils utilisés 
coütent peu cher et leur fabrication ne fait appel a aucun rnatériau de 
guerre precieux. En fait, un grand nombre de pilotes qu'on enverra se 
battre outre-mer ont fait leurs premieres armes sur des planeurs. 

C'est en 1945 qu'est constituee l'Association canadienne de vol a voile, 
organisation sans but lucratif dont l'objectif est "de favoriser Ic developpe-
ment du vol a voile au Canada". Les Canadiens sont aujourd'hui con-
nus dans Ic monde entier pour leurs exploits de vol a voile, ayant parcouru 
a la vitesse de 170 kilomètres a l'heure des distances de plus de 1 000 
kilomètres a des altitudes pouvant atteindre 12 000 metres. 

Les vols privés 
Par vols prives, on entend I'exploitation d'un aéronef a des fins non 

commerciales. Méme s'il s'agit pnincipalement de vols récréatifs, cc type 
d'activité englobe egalement les vols des avions privés de certaines sociétés 
qui s'en servent uniquement pour leurs affaires. En d'autres termes, ces 
sociétés se servent de leurs aërorìefs pour leurs propres besoins, sans frais, 
et cc daris le but de transporter soit des passagers soit du fret. 
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Tableau 3.3 Aviation privée - Heures de vol des aéronefs par type 
d'exploitation, 1960-1984 

Annee Total des \'ols RCFCA 2  Vols 
- heures de vol PTiV65 officiels 

1960 445,257 258,650 123,407 63,200 
1961 462,678 295,120 99,558 68,000 
1962 496,745 336,899 89,446 70,400 
1963 541,190 384,591 84,199 72,400 
1964 600,841 441,518 87723 71,600 
1965 684,118 502.992 106,726 74.400 
1966 757,411 584,886 98,925 73,600 
1967 890,084 656,054 158,030 76,000 
1968 938,293 698.201 166,772 73,320 
1969 929,384 700,000 154,384 75,000 
1970 928,939 710,000 142,939 76,000 
1971 942,665 725,000 137,665 80,000 
1972 1,015,241 791,218 136,682 87.341 
1973 1,O47,29 796,444 161,289 89,596 
1974 1,170,918 889,334 190,956 90,628 
1975 1,301,069 991,152 209,652 100,265 
1976 1,278.369 976,671 196,434 105,264 
1977 1,595,782 1,272,043 200,105 123,634 
1978 1,628,086 1,309,860 193,059 125,167 
1979 1,641.981 1,328,183 192,477 121,321 
1980 1,600,942 1,300,427 181,616 118,899 
1981 1,621,052 1.331,677 163,464 125,911 
1982 1,474,628 1,212,206 129,309 133,113 
1983 1,394,749 1,149,965 120,750 124,034 
1984 1,273,918 1,027,218 116,465 130,235 

Soarcea Stanstique Canada/Transports Canada: rapport annuel TI' 246$, Archives de Scarisnque Canada et Archives de Ia 
Royal Canadian Firing Clubs As.socianon. 

Figure 3.6 Aviation privée - Heures de vol des aéronefs selon le type 
d'exploitation, 1960-1984 
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Figure 3.7 Vols privés - Nombre d'aéronefs prives immatnculés au Canada, 
1979-1984 
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Source: Statistique Canada/Transports Canada: rapport annuel TP 2468. 

Figure 3.8 Vols privés - Nombre d'heures de vol des aéronefs privés 
immatricules au Canada, 1979-1984 
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Tableau 3.4 Nombre de certains aéronefs privés immatricuks au Canada 
et heures de voP, 1980.1984 

1980 	 1981 	 1982 	 1983 	 1984 

Descnpri,n 	lath 	Sombre 	I-Insets 	Nombre 	Hessres 	Sombre 	Hastes 	Sombre 	Hessres 	Nombre 	Heures  
tartar 	d'ero.- 	d'aeo 	 d'aéro- 	 d'aero- 	d'aro- 

	

nefs 	('000) 	nth 	)X) 	nefs 	() 	nef, 	('000) 	neOs 	('tOO) 

1) AéroneI, a 
voilure Axe 

Beech Musketeer 	BE23 	132 	15 	137 	17 	152 	12 	135 	14 	136 	IS 
Cessna Centurion 	C210 	110 	13 	119 	16 	123 	is 	135 	15 	125 	13 
Cessna Commuter C150 	1054 	98 	1.021 	87 	1,099 	78 	1,055 	82 	1.040 	67 
Cessna Skyhawk 	C172 	1,807 	169 	1,771 	162 	1,880 	155 	1,886 	147 	1.861 	138 
Cessna Skylane 

Super 	 C182 	500 	47 	490 	48 	524 	48 	486 	46 	486 	II 
Cessna Skywagon 	Cl85 	510 	68 	518 	70 	528 	63 	523 	62 	526 	59 
Cessna Super 

Skywagon 	C206 	181 	29 	198 	34 	208 	33 	197 	28 	204 	25 
Cessna 170 	C170 	301 	15 	277 	17 	281 	14 	269 	13 	254 	15 
Cessna 180 	C180 	657 	56 	622 	86 	634 	86 	606 	77 	605 	49 
Champion Citabrie 
Traveller 	CH7 	683 	36 	648 	41 	653 	32 	635 	32 	609 	30 

De Havilland 
Twin Otter 	DH6 	26 	20 	21 	18 	21 	20 	19 	16 	17 	12 

Gliders 	 GLDP. 	450 	32 	464 	38 	489 	38 	503 	41 	501 	39 
Homehuilt 	HMBD 	478 	13 	491 	15 	532 	16 	500 	18 	591 	20 
Mooney Math 20 	M020 	205 	19 	198 	20 	207 	14 	211 	19 	208 	17 
Piper Cherokee 	PA28 	884 	85 	853 	89 	916 	76 	933 	74 	917 	57 
Piper Super Cub 	PAI8 	375 	26 	344 	31 	362 	33 	362 	28 	342 	20 

Autre, 	 5.025 	504 	4,068 	480 	4.875 	425 	4,634 	385 	4,577 	373 
Sous-Toral 	 13,376 	1,246 	13,038 	1,269 	13,464 	1,155 	13,169 	1,096 	12,979 	'530 

2) Arone0s a voi. 
lure tolarnatsie 

Bell Jet Ranger 	554 	59 	26 	64 	33 	64 	30 	60 	31 	55 	18 

Autre, 	 121 	29 	114 	29 	114 	26 	91 	23 	95 	20 
Soes-Total 	 180 	55 	178 	62 	178 	57 	151 	54 	150 	38 

Totaltm 	 13,556 	1,300 	13,216 	1.332 	13,642 	1.212 	13.320 	1,150 	13,129 	1,027 

aa Certain, rotaux ne sonr pus justes a cause de donnée, urrondies. 
Source: Scutistique Canada/Transports Canada: rapport annuel 11' 2468 

Parmi toutes les activités de l'aviation generale, les vols privés Consti-
tuent Ia categoric qui connait le developpement le plus fulgurant, surtout 
depuis 1960. Eritre 1960 et 1984, le nombre d'heures de vol des aéronefs 
privés est passé de 259 mule a un peu plus d'un million, ce qu represente 
une multiplication par quatre (voir tableau 3.3 et figure 3.6). 

Pourtant, si l'on constate une progression de l'activité globale, on ne 
peut en dire autant des activités de vol de chaque aéronef pris individuelle-
ment. Après le milieu des années 1970, on note un ralentissement marqué 
dans Ia moyenne d'heures de vol de chaque aéronef, cc qui reflète Ia hausse 
des prix du carburant et des avions, et a partir de 1980, Ia phase de 
contraction de l'activité économique mondiale. De 1979 a 1983, les vols 
privés ont accuse une baisse de 13% au chapitre des heures de vol. Alors 
qu'en 1979 chaque aeronef avait totalisé en moyenne 100 heures de vol 5  
en 1983, ce chiffre n'était plus que d'environ 86 heures (voir figures 3.7 
et 3.8). 
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En 1984, les aéronefs privês les plus populaires, Si l'Ofl se base sur le 
nombre d'heures de vol, ont été respectivement le Cessna Skyhawk 172, 
le Cessna des series 150 et 152 et le Cessna Skywagon (voir tableau 3.4). 
Ces avions peuvent accueillir respectivement 4, 2 et 6 passagers. 

Les aéronefs officiels-civils 
Les aëronefs officiels sont exploites soit par des organismes du gouverne-

ment fédéral comme Transports Canada et Ia Gendarmerie royale du 
Canada (GRC), soit par des ministères provinciaux. (Cette catégorie 
n'englobe pas les aéronefs qui appartiennent et qui sont exploites par le 
ministère de Ia Defense nationale.) 

En general, ces aéronefs servent au transport de hauts fonctionnaires 
et de dignitaires gouvernementaux ainsi qu'à d'autres activités 
gouvernementales. Certains gouvernements viennent egalement en aide 
aux victimes d'accidents ou de catastrophes naturelles, et mettent a leur 
disposition des avions speciaux charges de les transporter vers des centres 
de secours. D'autres peuvent assurer des vois spécialisés, notamment pour 
Ia surveillance des incendies de forét, les enquetes sur Ia conservation 
de Ia faune, l'inspection des pécheries et autres activités du même genre. 

Le nombre d'appareils appartenant a cette categorie est relativement 
peu élevé, puisqu'il n'etait que de 204 en 1960 et de 294 en 1985. (Se 
reporter au Chapitre V: tableau 5.4.) En outre, et contrairement aux autres 
categories de l'aviation generale, les activites des aéronefs officiels n'ont 
pas subi de grandes fluctuations au hi des ans. 

Le mouvement des aéro-clubs 
Au Canada, le mouvement des aero-clubs est ne de Ia nécessité urgente 

d'instruire des pilotes et des mécaniciens d'aëronefs. En effet, pour que 
son aviation connaisse le méme essor que celle des autres pays, le Canada 
de I'apres-guerre doit se doter de pilotes Ct de mécaniciens qualifies ainsi 
que de bons équipements aeronautiques. C'est pourquoi en 1927 le 
gouvernement fédéral fait valoir un plan qui vise a l'etablissement d'un 
groupe d'aéro-clubs dans tout le pays. 

A titre d'incitations, des avions legers gratuits et de petites subven-
tions en espèces sont accordes a tout aéro-club qui s'engage a fournir un 
terrain d'aviation, un instructeur de vol et un mécanicien. En 1929, les 
nombreux clubs qui ont vu le jour grace a ce programme se regroupent 
entre eux pour former la Canadian Flying Clubs Association (CFCA). 
II ressort des archives de l'Association qu'en cette année inaugurale, ses 
23 membres ont effectué 16,612 heures de vol, entraine 900 élèves pilotes 
et délivré leur licence a 138 pilotes. 9  
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Iransporrs Canada. 

En dépit des difficultés que les aéro-clubs ont connues au debut des années 1980, 
us demeurent une force majeure dans I'aviation civile canadienne. 

Au cours de la Seconde Guerre mondiale, dans le cadre du Plan 
d'entrainement aérien du Commonwealth, 25 aêro-cluhs assument la 
gestion d'un groupe d'écoles de pilotage et les administrent si bien qu'à 
Ia fin de Ia guerre, us remettent volontairement a Ia couronne Ia somme 
de $6 millions. Ces aéro-clubs ont été un excellent reservoir de pilotes 
pour les escadrons auxiliaires formCs durant la guerre. 

En 1944, la CFCA assume le sigle de RCFCA, pour "Royal Canadian 
Flying Clubs Association". (Le prefixe "Royal" lui est octroyé en recon-
naissance de ses mérites a entrainer des pilotes durant Ia guerre.) 

Durant les années de Ia Grande Crise, tous les aéro-clubs membres 
de l'Association ont réalisé en moyenne 11,877 heures de vol par année. 
Après Ia guerre, le nombre d'heures de vol était d'environ 26 mille par 
an et il a augmenté a environ 76 mule par année dans les annëes 1950. 

De 1960 a 1969, les activités de Ia RCFCA connaissent une progres 
sion soutenue, l'Association enregistrant en moyenne 117 mille heures 
de vol par année. Cette moyenne annuelle passe a environ 176 mille heures 
dans Ies années 1970. Au debut des années 1980, les aéro-clubs subissent 
les contrecoups de la recession, a l'instar de l'aviation commerciale et de 
l'aviation generale. C'est ainsi que de 1980 a 1985, Ia moyenne annuelle 
des heures de vol effectuées par l'Association retombe a environ 139 mille. 

Aujourd'hui, Ia RCFCA fait partie intégrante de l'aviation canadierine. 
C'est elle qui représente au Canada Ia Fédération Aeronautique Inter-
nationale, et elle est rattachée, entre autres, a la Canadian Ballooning 
Association et a l'Association canadienne de vol a voile (voir tableau 3.5). 
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Tableau 3.5 Statistiques opérationneLles relatives a La Royal Canadian Flying 
Clubs Association, 19284985 

Année 
Nombre 

de 
clubs 

Heures de vol 
(productrices 
de recettes) 

Pllotes 
privés 

licenciés 

Pilores 
cornmerciaux 

licenciés 	- 

1928 17 8,124 
1929 19 16,612 
1930 18 14,686 
1931 19 11,507 
1932 21 10,701 
1933 22 9,971 
1934 22 10,581 
1935 22 13,819 
1948 43 19,422 
1949 38 33,037 
1950 34 38,785 601 
1951 36 51,101 708 116 
1952 36 50,017 794 156 
1953 37 63,309 926 153 
1954 36 62,827 1,002 97 
1955 41 72,518 1,120 83 
1956 43 90,344 1,336 133 
1957 43 112,322 1,556 186 
1958 47 109,686 1,597 148 
1959 45 109,502 1,711 124 
1960 44 123,407 1,792 116 
1961 40 99,558 1,473 90 
1962 39 89,446 1,141 58 
1963 36 84,199 1,133 76 
1964 38 87,723 1,117 83 
1965 34 106,726 1,282 135 
1966 37 98,925 990 181 
1967 40 158,030 1,693 369 
1968 41 166,772 1,738 339 
1969 40 154,384 1,507 218 
1970 39 142,939 1,186 204 
1971 40 137,665 1,065 141 
1972 39 136,682 1,225 185 
1973 42 161,289 1,295 221 
1974 39 190,956 1,496 266 
1975 38 209,652 1,579 275 
1976 37 196,434 1,182 193 
1977 36 200,105 1,279 205 
1978 33 193,059 1,209 244 
1979 32 192,477 1,036 182 
1980 30 181,616 1,000 257 
1981 31 163,464 777 201 
1982 33 129,309 680 147 
1983 31 120,750 668 113 
1984 32 116,465 578 85 
1985 33 119,807 501 102 

Source: Archives de la RCFCA, rapports sraristiques merisuels 
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Mais, bien que Ia RCFCA continue a joucr un role important dans 
l'aviation privée et dans l'entrainement au vol, d'autres organismes se 
sont joints a elle. Notamment, les écoles de vols commerciaux sont mainte-
nant représentées par le Comite d'entrainement au vol de l'Association 
des trarisporteurs aériens du Canada et un nombre considerable de pilotes 
privés obtiennent leur licence de ces écoles. De plus, de nombreux pro-
prietaires et pilotes d'aéronefs privés sont maintenant representes par la 
Canadian Owners and Pilots Association. 
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Notes relatives au chapitre III 

Notes sur le texte 

I. Méme si les statistiques relatives aux mouvements d'aëronefs remontent jusqu'a 1960, 
nous ne sommes pas remontës plus loin que 1964 dans Ia présente publication, La sortie 
des états avant fait l'objet d'une normalisation entre 1960 et 1963. 

2. Le nornbre d'aeroports designe les aéroporrs dotes d'une tour de contrók de Transports 
Canada. 

3. Dans le chapirre 11, nous avons défini les diverses categories de classement des aéronef 
canadiens. Cette section sur les vols d'affretement na trait qu'aux seuls transporteurs 
de niveau IV. A l'instar de leurs homologues commercioux plus irnportants, les services 
nolisés de ce niveau mettent en jeu l'affretement d'un aéronefet de son equipage pour 
transporter des passagers ou des marchandises entre deux points donnCs. 

4. Les vols specialises sont exploites en vertu d'un permis de cLasse 7. Cela doit normale-
rnent inclure les vols d'entrainement. (Se reporter egalement au Glossaire des termes 
pour unc liste des types de permis exisrants.) 

5. 11 ne faut pas oublier que Les aero-clubs ne sont pas forcément membres de Ia Royal 
Canadian Flying Clubs Association (RCFCA). (Pour de plus ampics renseignements, 
se reporter a Ia partie Ill de ce chapirre sur La RCFCA.) 

6. Dans le but d'établir des bases de données provinciales, chaque transporteur a été 
assigne a une province ou a une region, en fonction du Lieu d'implantation de son 
siege social. 

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

8. Association canadienne de vol a voile. 

9. Brochure de La RCFCA, 1985. 

Notes sur les tableaux 

I. L'aviation generale commerciale designe les activitCs des transporreurs de niveaux IV, 
V et VII, mais ne dent pas compte des activités de La Royal Canadian Flying Clubs 
Association. 

2. Les activirCs des aéro-clubs qui ne sont pas membres de Ia Royal Canadian Flying 
Clubs Association (RCFCA) sont incluses dans les statistiques sur l'aviation generale 
commerciale. 

3. Englobe les aëronefs privés ayant accumule 15,000 heures de vol ou plus en 1983 et/ou 
1984 et munis d'un certiflcat de navigahilite valide. 

4. II n'existe pas de données relatives aux annees 1936 a 1947. 

Notes sur les figures 

1. Les mouvements beaux englobent les mouvements locaux commerciaux ainsi que 
l'aviation generale, mais Ia majeure partie des mouvements locaux concernent l'aviation 
generale. 
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Notes relatives au chapitre III - fin 

Notes sur les figures - fin 

2. Les rriouvemcnts itinrants nenglobent pas les services a taux unitaires ni Les services 
d'affretement des grarsdes compagnies aëriennes et des grosses entreprises commer 
ciales, ni les vols officiels - militaires, 

3. Eng[obe l'aviation générale commerciale et l'aviation prlvée. 

4. Englobe les mouvemcnts beaux et itinérants. 

5. Avant 1970, [es transporteurs aériens de nivcau IV ne rendaient pas conipte sépar& 
ment de leurs vols d'entrainement et de [curs autres vols spécialisés. 

6. 11 nest pas tenu cornpte des recettes des services autres que ceux de vol. 

7. A cause de Ia confidentialité des statistiques, les donnëes pour be Yukon et lea Territoires 
du Nord-Ouest engbobent seulement les transporteurs aériens de niveau IV. 
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Historique de l'évolution des aéroports au Canada 
Au cours des 10 années qui suivent le premier vol de McCurdy a 

Baddeck en Nouvelle-Ecosse, les aviateurs utilisent comme terrains 
d'atterrissage aussi bien des pâturages a vaches et des champs de courses 
que des terrains d'exposition et des terrains de golf. 

Ii est vraisemblable que les premiers passagers aériens du Canada aient 
ressenti des emotions plus fortes a l'atterrissage et au decollage que pendant 
le vol proprement dit. 

Pas plus tard que dans les années trente, la piste de Ia plupart des 
aéroports était recouverte d'herbe, d'argile ou de terreau, et ce qui tenait 
lieu d'aerogare n'était guère plus qu'un appentis attenant a un hangar. 

De nos jours, les aeroports canadiens sont pourvus de toutes les corn-
modités imaginables, et us offrent aux compagnies aériennes qui y font 
escale une infrastructure complete comprenant des ateliers de remise en 
état, des hangars ainsi que des bureaux d'administration. Avec les cen-
tames d'atterrissages et de decollages qui ont lieu chaque jour dans cer-
tains aéroports internationaux, Ia vieille piste d'atterrissage en terreau 
a dü ceder le pas a des pistes longues de plusieurs kilomètres recouvertes 
d'un revêtement lisse. 

D'aucuns insinuent que c'est l'avion qui définit l'aéroport. Sans doute 
ont-ils raison. A mesure que progressait Ia technologie aéronautique, les 
aéroports ont dü faire de gigantesques efforts pour s'y adapter le plus 
rapidement possible. Le cas du Canada n'a rien d'exceptionnel puisque 
cette evolution a été la norme internationale: 

"Si l'on analyse l'ëvolution des aéroports, ii semble y avoir trois cons-
tantes: (premierement) l'aeroport est une forme muable qui est constam-
ment en voie de construction, aucun aéroport avant jamais revendique 
le statut de "produit fini"; (deuxièmement) le "nouvel" aeroport, dont tout 
le rnonde dit qu'il est en avance sur son époque, a tOt fait d'être conges-
tionné ou même périmé; (troisièmement) devant les progrès de la 
technologie aèronautique, l'aeroport est tenu d'aller de l'avant pour s'y 
adapter: bref c'est l'évolution des avions qui dicte celle des aéroports, et 
non pas le contraire." 1  
Au tournant du siècle toutefois, le gouvernement fédéral s'intéresse 

fort peu aux aeroports, encore moms au transport aérien. Ce qui lui tient 
a coeur, c'est un réseau de chemin de fer national, et ii voit dans le 
transport aérien un concurrent qui risque de s'emparer d'une part du 
trafic postal et de passagers dont les chemins de fer et autres modes de 
transport existants ont besoin pour survivre. 

La premiere politique aérienne canadienne promulguee avec l'adoption 
de Ia Loi sur la Commission de l'Air en 1919, stipule sans Ia moindre 
équivoque que: 
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"... le gouvernement ne saurait accorder les credits, l'equipement et les 
installations nécessaires a Ia construction d'aérodromes selon les mémes 
critères que pour les quais et les installations portuaires." 2  

et en outre, que: 
"Les terrains d'atterrissage de chaque agglomeration urbaine doivent 

absolument être pris a leur charge par les habitants de Ia region concern6e."3  
Même si le gouvernement ne voit pas d'un mauvais oeil les possibilités 

qu'offre le transport aérien, ii juge nëanmoins que c'est un mode de 
transport très coUteux dont le rendement financier a court ou moyen 
terme est pour le moms douteux. Au debut du siècle, Ic gouvernement 
canadien a adopte une politique de laissez-faire. Dans son ouvrage"History 
of Canadian Airports", T.M. McGrath fait justement remarquer que cette 
politique a eu au moms le mérite de favoriser le developpement d'une 
puissante aviation commerciale dans Ic nord du Canada; s'étant develop-
pee sans l'aide du gouvernement, cette industrie pouvait se vanter d'être 
a la fois dynamique et autonome. 4  

Mais le gouvernement finit toutefois par reviser sa politique. Le premier 
signe de ce changement a lieu en 1927 a Ia Conference Imperiale a Londres. 
Cette année-la, le Premier ministre du Canada, William Lyon Mackenzie 
King, annonce Ia participation du Canada a un plan qui vise a améliorer 

En 1927, St. Hubert fut retenu comme site d'implantation d'un nouvel aeroport 
capable d'accueillir les dirigeables. Sur cette photo qui date de 1930, on aperçoit 
un H.M. Airship R-100 amarré au sol. 

Archives pibIiques du Canad.a/PA -25020. 
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les communications entres les différents rnemhres du Commonwealth 
britannique. 

En vertu de ce plan, le Canada s'engage a construire un aéroport 
capable de recevoir des dirigeables, et a l'été 1927, c'est St-Hubert au 
Québec qui est retenu comme site d'implantation de ce nouvel aéroport. 

La decision prise par le gouvernement de financer la construction d'un 
aéroport civil marque un revirement spectaculaire dans La politique gou-
vernementale vis-à-vis le transport aérien. La méme année, le gouverne-
ment anrionce le lancement d'un programme visant a encourager La 
creation d'aéro-clubs. Aux termes de ce programme, ii suffit qu'un club 
s'engage a fournir, entre autres choses, une parcelle de terrain remplis-
sant les conditions voulues et un instructeur de vol pour que le gouver-
nement iui accorde gratuitement des avions legers et des subventions en 
espèces. (Se reporter au Chapitre III: Le mouvement des aéro-clubs.) 

Puis en 1932, dans le cadre d'un projet visant a résorber le chomage, 
une veritable série d'aéroports est érigée d'un bout a l'autre du pays. Les 
quatre années suivantes, 50 aéroports sont ainsi construits a intervalles 
de 100 mules, tandis que des terrains d'atterrissage d'urgence sont prévus 
tous les 30 mules. 

Si Le gouvernement a encore Ia moindre hesitation a financer la cons-
truction d'aeroports, ceile-ci s'estompe avec le declenchement des hosti-
lités de La Deuxième Guerre mondiale. Aux termes du Plan d'entrainement 
aérien du Commonwealth, 149 nouveaux aeroports voient Le jour et 73 
autres qui existaient déjà sont agrandis et modernisés.' (Se reporter au 
Chapitre 1: Deuxième Guerre mondiale: 1939-1945.) 

Après la guerre, Le gouvernement se lance dans un programme de 
modernisation des aeroports pour que ceux-ci puissent accueillir les nou-
veaux quadrimoteurs qui entrent tout juste en service. Des subventions 
d'equipement et des subventions d'exploitation sont versées a quantite 
de localités pour qu'elles assurent l'entretien de leurs aéroports. En 1985, 
on dénombrait 1,255 aeroports homologues au Canada, dont 122 étaient 
expLoites par Transports Canada, 282 par les municipalites, 639 par i'entre-
prise privée, 201 par les provinces et 11 par d'autres ministères et orga-
nismes fédéraux (voir figure 4.1). Sur les 1,255 aeroports homoiogues, 49% 
possedaient une Licence publique et 5 1 % une licence privée. Des dizaines 
de millions de dollars sont octroyés chaque année par Transports Canada 
pour financer i'exploitation d'aeroports municipaux et autres, et aider 
a i'etablissement ou a la modernisation de certains aéroports municipaux, 
iocaux-commerciaux et autres. 

En 1985, on comptait au Canada 8 aeroports internationaux, 12 
aëroports nationaux et 48 aeroports regionaux, selon les definitions de 
Transports Canada. En 1985 toujours, les aeroports internationaux les 
plus importants scion Ic nombre de passagers reçus ont été Lester B. 
Pearson, Vancouver et Calgary, qui ont accueilli respectivernent 15.8, 
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Figure 4.1 Aéroports homologues au Canada, 1985' 

Figure 4.1.1 Exploitants d'aéroports homologues 

Total 	 Publics 	 Privés 

4j 

Privé 	 Municipaux 	 Provinciaux 

TransportsCanada • Autresfederaux 

Figure 4.1.2 Classification des aéroports homologués 

Total 	 Publics 	 Privés 

1 O 	1) 

• Locaux-cnmrnerciaux 	Locaux 

Nationaux 	 Internationaux 

Source: Transports Canada. 
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7.0 et 3.9 millions de passagers. Les trois aéroports nationaux les plus 
frequentes ont éte Montréal (Dorval), Ottawa et Regina qui ont recu 
respectivement 5.5, 2.1 millions et 639 milliers de passagers. Les aéroports 
régionaux qui se sont classes en tête ont été Edmonton Municipal, 
Thunder Bay et Kelowna qui ont accueilli respectivement 903, 492 et 466 
milliers de passagers. 

Grace a l'intervention du gouvernement, les installations aéroportuaires 
du Canada font l'objet d'améliorations constantes, afin de faire face a 
la croissance du trafic de passagers et du trafic de marchandises et aux 
progrès de Ia technologie aeronautique. 

Puisque I'on ne dispose de données détaillées sur les aeroports que 
depuis Ic debut des années 1960, notre analyse se situe dans ce cadre tern-
pore!. Dc ce fait, nous presentoris des données a la fois sur les mouvements 
d'aeronefs et les mouvements de passagers, les deux étant d'excellerits in-
dicateurs de l'activité d'un aeroport. En outre, nous consacrons des sec-
tions aux "10 principaux" et aux "50 principaux" aéroports en analysant 
leur part du marché ainsi que leur trafic transfrontalier et international. 

Autrefois, les aéroports du Canada n'étaient souvent guère plus que de simples 
champs de culture qui tenaient lieu egalement de terrains d'aviation. Sur cette photo 
prise en 1930, on apercoit le terrain d'aviation de Regina. 

ARC/MDN/Arch,.'es publiques dit Canada/PA-139000. 

- 	

- - - - 
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Une vue de l'aerogare construite a l'aeroport de I'ile de Toronto a Ia fin des années 
1930. A [a fin de la guerre, l'aéroport de ['lie est devenu un aéroport civil trés 
populaire. 

Aéroport international de Montréal, Dorval. Ancienne aerogare, 1941. 
Archites publiques du Canada/ONF/5S1573. 
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Une vue nocturne Je La nouvelle aérogare a l'aeroport internationaL de Montréal. 
Les operations a cette aérogare commencèrent en 1960 et elle est devenue 
aujourd'hui I'une des plus achalandees au Canada. 

Une vue de La tour de contrôle a l'aéroport de Whitehorse, Yukon avec deux avions 
sur l'airc Je starionnenent. 
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Les données presentées démontrent I'essor spectaculaire que connais-
sent les aeroports du Canada depuis 20 ans, a deux exceptions près. La 
premiere correspond a Ia crise du petrole des années 1970, et la seconde 
au debut des années 1980, qui coincide avec La recession économique. 
Dans les deux cas, I'industrie au grand complet a essuyé cle sérieuses pertes 
au chapitre des mouvements d'aéronefs. Au debut des années 1980, le 
trafic de passagers a egalernent chutE de facon étonnante. 

En 1984, une partie de l'activitE perdue a Ete récupErEe, grace au redres-
sement économique amorcE au premier trimestre de 1983. 

II n'en reste pas moms que le tableau d'ensemble des 20 dernières années 
atteste que les aeroports du Canada sont devenus des carrefours bouil-
lonnant d'activitE pour des millions de passagers, et constituent un rEseau 
primordial pour Ic transport de fret. II est difficile d'imaginer, a voir les 
aeroports canadiens d'aujourd'hui, qu'il s'agissait il n'y a pas si Iongtemps 
encore, de simples pistes de terreau. 
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Les mouvements d'aéronefs aux 
principaux aéroports du Canada 

Entre 1964 et 1980, les mouvements itinérants d'aéronefs accusent une 
croissance suivie aux principaux aéroports dotes d'une tour de contrôle 
de Ia circulation aérienne, puisque leur nombre passe d'un peu moms 
d'un million a 3.7 millions. (Voir tableau 4.1.) Le taux d'accroissement 
moyen est de 8.8% par an. 

Le développement des mouvements locaux connait pour sa part un 
certain nombre de revers. Dans les années 1960, le gouvernement fédéral 
supprime les subventions qu'iI versait aux aéro.-clubs pour l'entrainement 
des éleves-pilotes, et au debut des années 1970, le petrole étant devenu 
une denrée rare et fort chère, I'activité de ce secteur accuse un nouveau 
repli. Et Ia recession economique du debut des années 1980 ne fait rien 
pour arranger les choses. 

Tableau 4.1 Mouvements d'aéronefs aux aéroports dotes d'une tour de 
contrôle de Ia circulation aérienne, 19644985 

Nombre de mouvements par type d'exploitation 

Année 	 Nombre 	Mouvements 	lrinérants 	Locaux 	Approches 
d'aeroports 	totaux 	 simulées 1  

Nombre de mouvements (en milliers) 

1964 33 2,289 989 1,211 89 
1965 33 2,689 1,114 1,483 92 
1966 33 3,317 1,320 1,893 104 
1967 39 4,038 1,611 2,313 114 
1968 42 4,049 1,668 2,266 115 
1969 46 4,326 1,821 2,381 124 
1970 47 4,376 1,890 2,374 112 
1971 53 4,895 2,000 2,736 159 
1972 55 4,945 2,235 2,710 - 

1973 56 5,254 2,587 2,667 - 

1974 57 5,693 2,540 3,153 - 

1975 60 6,398 2,994 3,404 - 

1976 60 6,487 3,038 3,449 - 

1977 59 6,689 3,228 3,461 - 

1978 60 6,862 3,408 3,454 - 

1979 61 7,201 3,645 3,556 - 

1980 61 7,065 3,697 3,368 - 

1981 60 6,701 3,569 3,132 - 

1982 60 5,590 3,067 2,523 - 

1983 61 5,272 2,912 2,360 - 

1984 61 5,067 2,966 2,101 - 

1985 61 4,938 3,031 1,907 - 

Source: Staristique Canada/Transports Canada: rapport annuel TP 577, 
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Les consequences de tout cela sont sans precedent dans l'histoire de 
l'aviation civile au Canada. Alors qu'en 1964 on comptait environ 1.3 
million de mouvements locaux contre 3.6 millions en 1979, ce nombre 
est retombé a tout juste 1.9 million en 1985. 

Aucun aeroport n'est épargné, les plus durement touches étant ceux 
dont Ia plus grosse part du trafic concerne l'aviation generale. 6  Par cx-
emple, a l'aéroport de St-Hubert prés de Montréal, qui a eté pendant 
nombre d'années l'un des plus frequentes au Canada, les mouvements 
locaux qui étaient d'environ 180 mille en 1980 ne sont plus que de 105 
mille en 1985. A l'aéroport de Pile de Toronto, les mouvements locaux 
qui étaient de 144 mille en 1980 sont retombes a 86 mille en 1985. Dans 
les Prairies, les pertes sont encore plus graves. A l'aeroport de St. Andrews 
près de Winnipeg, les mouvements locaux chutent de 171 mille en 1980 
a 72 mule en 1985. Sur la côte ouest, Pitt Meadows voit son trauic diminuer 
de 78% entre 1980 et 1985 (voir tableau 4.2). 

Le méme phenomene se produit dans Ic nombre des mouvements 
itinérants a tous les aéroports, méme Si les pertes essuyées sont moms 
considérables. Dans l'ensemble, le nombre de decollages et d'atterrissages 
tombe de 3.7 millions en 1980 a 3 millions en 1985. Entre 1980 et 1985, 
22 des 61 aéroports recensés enregistrent une baisse de leurs activités depas-
sant 30%. Les plus durement touches sont Fort St. John en Colombie-
Britannique, Grande Prairie en Alberta, Pitt Meadows en Colombie-
Britannique, et St. Andrews au Manitoba, qui voient tous leurs 
mouvements baisser d'environ 50% (voir tableau 4.3). 

Sur les cinq aéroports les plus frequentes au chapitre des mouvements 
itinérants, l'aeroport international Lester B. Pearson, anciennement 
l'aéroport international de Toronto, signale une progression de ses ac-
tivités (13.2%) en 1985 par rapport a 1980. Les aéroports interriationaux 
de Vancouver et Montréal (Dorval), qui se sont classes respectivement 
deuxième et quatriëme, ont tous deux accuse une baisse d'environ 12%. 
L'aeroport international de Calgary, qui s'est classé au troisième rang en 
1985 (quatrième en 1980) a enregistrC une baisse de 15%, tandis que les 
mouvements a l'aeroport municipal d'Edmoriton ont baissé de 33%. 

En 1984, les mouvements itinérants reprennent [cur progression (près 
de 2% par rapport a 1983), et ce mouvement se poursuit en 1985. Cela 
s'explique d'une part par Ia multiplication des tarifs alléchants, de l'autre 
par Ia plus graride frequence des services. 8  
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Tableau 4.2 Mouvements locaux d'aéronefs aux aéroports dotes d'une tour 
de contrôle de Ia circulation aérienne, 1965, 1970, 1975, 
1980.1985 

Aéroportv 	 1965 	1970 	1)7S 	1W 	1981 	1982 	1983 	984 	1985 

Nombre de mouvements (en rnilliers 

Abbotsiord, C-B. 55 70 104 96 lOS 65 53 49 54 

Base Comeau, Qué. 6 lB 12 10 6 II 13 12 6 

Boundary Bay, C.-B. .. .. .. .. .. .. 25 59 62 

Brarsdon, Man. .. 35 90 43 40 37 25 24 18 

Buttonville, Ons. .. 156 149 147 136 139 135 108 80 

Calgary International, AIb. 96 125 59 51 45 41 40 44 35 

Castlegar, C-B. .. .. .. 26 26 20 15 II 13 

Charlottetowrs, t..P.-. .. .. 19 14 7 IS IS 12 6 

Edmonton International, Aib. II 32 48 II 10 14 13 12 15 

Edmonton Municipal, AIb. 107 103 136 7 10 5 4 4 6 

Fort McMurray, AIb. .. .. .. II 20 23 18 IS 20 

Fort St. John, C-B. 26 5 10 19 23 II 15 13 10 

Fredericton, N-B. 28 19 39 56 46 28 29 26 24 
Gander Enternationol, T.-N. 18 42 9 7 6 13 5 6 9 

Gorysr Bay, TN. 34 17 2 6 7 7 8 9 II 

Graride F'raine, Aib. -. .. 14 24 28 13 15 IS 12 
Halifan International, N.-E 18 34 37 28 31 25 14 13 10 

Hamilton City, Ont. •. 132 140 141 123 110 85 77 69 

Kamloops. C-B. .. 21 22 44 39 28 29 23 17 
Kelowna, C-B. .. .. 30 II 35 17 16 12 13 

Langley, C-B. .. .. 136 140 114 80 74 62 69 

Lrter B. Pearson lot., Ont. 39 44 10 5 2 4 3 4 
Lethbridge, All,. 16 28 37 24 29 21 24 25 17 

London, Oat. 42 66 70 82 66 68 83 69 41 

Mirahel International, Que. .. .. .. 12 14 14 12 IS 12 

Monirron, N-B. 39 62 83 87 70 47 51 44 39 

Montréal International, Qué. 104 99 5 2 I I 1 1 1 

North Bay, Ont. II 38 55 59 51 60 69 63 47 

Oshwa, On,. .. 67 67 93 75 86 64 64 47 

Ottawa International, Oat. 105 112 131 91 86 65 53 52 50 

Penticton, C.-B. .. 20 57 37 24 17 13 9 II 

Pitt Meadows, C.-B. .. 107 198 209 182 104 78 62 45 

Prince George, C-B. 10 19 40 41 28 22 17 19 22 

Québec, Qué. 59 55 80 50 56 43 36 33 38 

Regina, Sask. 37 54 83 53 55 38 41 40 26 

Saint John. N.-B. 14 8 28 26 22 15 14 II 13 
Saukaroon, Sask. 48 38 85 71 64 47 44 43 43 

Snub Ste. Marie, Ont. -. 11 42 31 28 31 28 27 25 

Sept-(lev, Qué. II 9 12 22 22 IS 7 3 4 

Springbank, AIb. .. 56 154 171 171 122 97 86 90 

St. Andrews, Man. .. 97 158 171 155 105 93 74 72 

St. Catharines, Ont. .. .. 38 72 61 51 53 40 40 

St. Honoré, Qué .. -. 56 80 81 63 64 63 65 

St. Hubert, Que. .. 228 197 183 176 165 153 112 105 

St. Jean, Qué. .. 20 62 44 42 34 30 28 30 

St. John's, 1.-N, 7 18 12 36 39 28 24 16 16 

Sadhury, Ont. .. .. 39 39 33 36 65 48 27 

Sydney, N.-E. 3 4 9 8 6 1 2 2 I 

Thompson, Man. -. -- 16 11 13 9 10 Il 14 

Thunder Bay, Ont. 47 27 56 60 64 69 66 50 52 

Toronto Inland, Ont. 168 136 118 144 154 142 132 90 86 

Val DOe, Qué. 5 10 8 II 13 8 7 3 
Vancs,uvee Harbour, C.-B. .. .. -. I I -. -. 2 

Vancouver International, C-B. 15 17 5 -. - - - - - - - 
Victoria International. C.-B- 45 57 95 80 84 63 62 61 53 

Villeneuve, AIb. ., .. -- 122 100 85 71 65 66 
Waterloo-Wellington, Ont. ., 53 69 87 69 56 49 52 47 

Whitehorve, T.Y. 5 48 32 45 37 1$ 14 17 19 

Windior, On?. 32 52 51 41 39 37 30 24 20 
Winnipeg International, Man. 124 40 34 33 36 31 34 39 45 

Yrllowknife, T.N.-O. .. -- 21 23 24 IS 20 21 15 
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Tableau 4.3 Mouvements itinérants d'aéronefs aux aéroports dotes d'une 
tour de contrôle de La circulation aérienne, 1965, 1970, 1975, 
1980-1985 

Aéroportr 	 1965 	1970 	1975 	1980 	1981 	1982 	1983 	1984 	1985 

Nombre cit moavemenes (en milliers) 

Abbocaford,C.'B. 25 41 57 67 72 50 44 40 45 

Baie Comegu, Qué. LO 17 22 23 22 18 IS 19 16 

Boundary Bay, C.-B. -. .. .. .. .. .. 13 37 42 

Brandon, Man. 6 15 34 21 20 16 16 16 16 

Bureonvitle, One. .. 36 73 69 64 60 61 61 60 

Calgary International, AIb. 67 73 118 185 18$ 158 148 151 157 

Caselegar, C-B. .. .. 6 15 14 13 11 I) 13 

Charlottetown, L.p.-E. ,. .. 19 17 14 15 15 16 15 

Edmonton International, AIb. 16 27 59 89 85 67 62 64 65 
Edmonton Municipal, Mb. 59 81 130 188 176 140 128 126 126 

Fort McMurrei, AIb. .. .. ., 36 42 38 33 39 39 

Fort Sr. John, C..B. 16 14 21 56 48 34 25 25 25 

Fredericton, N-B. 16 25 31 33 32 27 25 28 24 

Gander International, T.-N. 19 21 26 25 25 24 22 24 26 

GOOSe Bay, T.-N. .. .. .. 24 26 27 28 29 32 

Grande Frame, AIb. .. .. 19 53 44 33 26 26 25 

Halifax International, N.-E. 29 38 41 56 57 55 47 55 56 

Hamilton City, One. I 39 63 66 54 49 41 40 39 

Kamloops. C-B. 6 28 36 42 42 33 31 28 27 

Kelowna, C-B. .. .. 31 40 40 32 29 28 31 

Langley, C.-B. .. .. 56 64 60 42 41 36 32 

Lester B. Pearson mt., One. 100 177 229 250 246 235 235 253 283 

Lethbridge, Mb. 8 15 24 26 28 25 21 22 21 

London, One. 25 38 52 62 55 48 48 52 50 

Mirabel International, Qué. .. .. 4 38 31 29 34 36 41 

Moncton, N-B. 23 28 33 46 45 56 35 33 33 

Montréal International, Qué, ID? 152 18$ 173 168 156 149 156 152 

North Bay, One. 12 28 31 41 37 38 32 33 32 

Oshawa, One. .. 25 40 43 39 33 34 36 36 

Ottawa International, One. 63 69 77 118 114 108 109 112 115 

Pencicton, C..B. 6 17 24 29 27 21 19 19 1$ 

Pitt Meadows, C-B. 7 48 77 71 69 51 45 40 34 

Prince George. C.-B. 13 19 24 49 49 37 33 31 31 

Québec, Qué. 40 55 78 90 90 83 74 80 78 

Regina, Sauk. 29 33 54 62 65 57 55 54 52 

Same John, N-B. 16 16 26 U 20 19 17 17 19 

Saakatoon, Saak. 20 31 57 67 69 56 54 57 57 

Saute Ste. Marie, Ont. .. 6 22 28 27 23 23 23 24 

Sept-Iles, Qué. 14 23 34 44 46 39 35 36 27 

Springbank, AIb. .. 12 50 57 61 48 41 35 36 

St. Andrews, Man. 22 42 53 48 35 29 26 26 
St. Catharinca, One. .. 23 31 29 24 23 20 19 

Se. Honoré, Qué. .. .. 26 24 24 18 19 22 23 

St. Hubert, Qué. .. 87 96 107 88 80 82 67 64 

St. Jean, Qué. .. 10 II 32 33 19 16 16 19 

St. John's, TN. 8 12 17 30 33 29 28 28 31 

Sudbury, One. .. .. 28 31 31 27 26 27 28 

Sydney, N.E. 8 9 14 12 II 9 8 8 9 

Thompson, Man. .. .. 35 26 28 26 25 28 31 

Thunder Bay, One. 20 20 35 47 47 44 43 46 50 

Toronto Island, One. 42 54 48 51 61 66 63 61 65 

Vat DOe, Qua. .. .. 16 25 25 20 Ii 14 14 

Vancouver Harbour, C-B. .. .. .. 51 42 28 30 31 30 

Vancouver International, C-B. 85 133 198 268 263 227 223 219 236 

Victoria International, C-B. 32 51 91 100 103 95 94 103 106 

Villeneuve, AIb. .. .. .. 33 31 27 24 22 21 

Waterloo-Wellington, One. .. 28 36 46 35 30 28 28 26 

Whirehorse, I Y 9 23 24 38 38 28 24 26 24 

Windsor. One. 18 26 31 31 27 23 22 22 27 

Winnipeg International, Mare. 75 118 114 115 118 104 96 98 103 

Yeltowknefe, TN-C. ,, .. 31 37 42 34 32 32 32 
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Les mouvements itinérants... 

Par secteur 
Alors que les mouvements itinérants ont pratiquement double entre 

1970 et 1980 (voir tableau 4.1), Ia majeure partie de cette augmentation 
a touché les mouvements iritérieurs qui representent en gros 90% de tous 
les mouvements itinérants. Durant les années 1970, les mouvements 
intérieurs sont passes d'un peu moms de 1.7 million a environ 3.4 millions, 
soit une augmentation de 102%. Pendant Ia même periode, les mouve-
ments transfrontaliers (Canada-Etats-Unis) et autres mouvements inter-
nationaux ont augmente respectivement de 53% et 18% (voir figure 4.2). 

Au debut des années 1980, les mouvements intérieurs sont ceux qui 
souffrent le plus de la recession, puisque leur nombre baisse de 3.4 millions 
en 1980 a 2.6 millions en 1983. En 1985, le secteur intérieur manifeste 
un leger redressement par rapport a 1984. Dans l'ensemble, les mouve-
ments transfrontaliers et autres mouvements internationaux augmentent 
effectivement de 9.4% entre 1980 et 1985, après un fléchissement initial 
dfi a Ia recession. 

Par type d'exploitation 
En 1980, les mouvements itinérants englobaient 46% de tous les vols 

de l'aviation "generale" commerciale (petits vols d'affrètement et vols 
specialises), mais seulement 25% de tous les vols a taux unitaires et d'af-
frètement. En 1985, les mouvements de l'aviation "generale" commer-
ciale ne representent que 37% du total des mouvements (voir egalement 
figure 4.2). Ce fléchissement affecte surtout le secteur intérieur. 

La recession a des repercussions notables sur les mouvements de l'avia-
tion generale commerciale. Dans les années 1970 par exemple, les activités 
de tous les exploitants commerciaux ont accuse une croissance suivie, 
surtout en ce qui concerne les transporteurs de moindre importance. Par 
exemple, entre 1970 et 1980, les mouvements itinérants assures par ces 
transporteurs de moindre importance ont augmente de 137%, passant 
de 718 mille a un peu plus de 1.7 million. En 1985, leur activité n'a guere 
vane par rapport au niveau de 1975, avec 1.1 million de mouvements. 
Avec Ia recession, les mouvements des plus gros transporteurs ont legere-
ment diminué. En 1985, ils se sont redresses et ont méme depasse leur 
année record de 1980. 

Les mouvements itinérants privés qui ont augmente de presque 97% 
entre 1970 et 1980 accusent eux aussi un fléchissement suivi qui coincide 
avec le ralentissement de l'activité économique. En 1984, le nombre des 
mouvements privés n'est plus que d'environ 735 mule, soit une baisse 
d'environ 20% par rapport a 1980; en 1985, us totalisaient 718 mule, 
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1985 1970 	 1980 

91.9% 	 89.1% 

Figure 4.2 Mouvements itinérants par secteur, par type d'exploitation et 
par groupe motopropulseur, 1965, 1970, 1975, 1980-1985 

Figure 4.2.1 Mouvements itinérants par secteur, 1970, 1980, 1985 
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Figure 4.2.2 Mouvements itinérants par type d'exploitation, 1965, 1970, 1975, 
1980- 1985 
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Figure 4.2 Mouvements itinérants par secteur, par type d'exploitation et 
par groupe motopropulseur, 1965, 1970, 1975, 19801985 - fin 

Figure 4.2.3 Mouvements itinrants par groupe motopropulseur3, 1970, 1980, 1985 

1970 	 1980 	 1985 

Pisthns 	Reaction M Turbopropulseurs • Helicopteres 

Source: Statistique Canada / Transports Canada: rapport annuel TP 577. 

Pour les aéronefs officiels, les mouvements itinérants augmentent a un 
rythme lent mais soutenu entre 1965 et 1985. 

Par groupe motopropulseur 
Par groupe motopropulseur, on entend littéralement le type de pro-

pulsion qu'utilise un aeronef. Comme I'indique Ia figure 4.2, ii y a les 
moteurs a pistons, les moteurs a reaction, les turbopropulseurs, les moteurs 
d'hélicoptère et les planeurs. 

Dans les années 1970, les vols d'helicoptère ont connu une ascension 
rapide, stimuks par les projets de forage en mer et par le projet d'amenage-
ment hydro-electrique de Ia Baie James. Pendant ce temps, le rOle des 
avions a reaction a pris de I'ampleur, puisque ceux-ci ont assure Ia plus 
grande partie des vols moyen et long-courriers, qui étaient jusque-la opéres 
par des appareils a turbopropulseurs. Les mouvements itinCrants de ces 
deux types de groupes motopropulseurs ont ainsi augmenté de 106% et 
29% respectivement durant les années 1970. 

Au debut des années 1980 toutefois, la recession a de sérieuses reper-
cussions sur Ic nombre des mouvements itinérants intéressant tous les 
groupes motopropulseurs, notamment les moteurs a pistons (groupe qui 
occupe le premier rang dans toute I'aviation), puisque ces mouvements 
baissent d'environ 32%. 
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Les appareils a turbopropulseurs, pour leur part, se comportent mieux. 
Après un fléchissement en 1982, le nombre de leurs mouvements itiné-
rants augmente de 24% par rapport au niveau d'avant Ia recession, soit 
en 1980. La resurgence assez rapide de ce type d'appareil depuis 1982, 
alors qu'on était en pleine recession, atteste Ia preference marquee de quan-
tité de transporteurs pour des appareils plus petits et plus rentables qu'ils 
peuvent exploiter sur bon nombre de leurs liaisons court-courriers. 
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Le trafic aérien aux aéroports canadiens 
Le trafic de passagers 

En 1984, le secteur de I'aviation comrnerciale a regagné une borine 
part du terrain perdu pendant Ia recession du debut des années 1980. 
Grace au regain de confiance des consommateurs, de plus en plus de gens 
se mettent a voyager en avion. En 1984, les vols a taux unitaires et les 
vols d'affrètement des principales compagnies aériennes et des 
transporteurs locaux assurent le transport de 53.7 millions de passagers, 
soit une augmentation de 9.5% et 8.7% par rapport a 1982 et 1983. 

Par province et territoire 
En 1984, les services aériens augmentent dans chaque province et ter-

ritoire par rapport a 1983 (voir tableau 4.4). 
En 1984, les aeroports de l'Ontario accueillent plus de 19 millions de 

passagers, soit un peu plus de 36% des passagers embarques et debarques 
a tous les aéroports canadiens, et transportés a bord de vols a taux unitaires 
et de vols d'affrètement. Les aéroports de La Colombie-Britannique ac-
cueillent un peu plus de 10.2 millions de passagers, alors que ceux du 
Québec en reçoivent un peu plus de 8.8 millions. Ces deux provinces 
se classent respectivement au deuxième et troisième rang, avec environ 
19% et 16% du trafic de passagers en 1984 (voir figure 4.3). 

Au total, les trois premieres provinces accueillent plus de 70% du trafic 
de passagers de 1984. 

Au cours des années 1970, les provinces ont enregistré des augmenta-
tions assez considérables du volume de leurs passagers. Entre 1970 et 1980, 
ces hausses se sont échelonnées entre 70% au Nouveau-Brunswick et 245% 
en Alberta, cc qui est assez spectaculaire. 

De 1980 a 1983, le trafic de passagers accuse une baisse dans chaque 
province et territoire; en 1984, le terrain perdu durant cette periode n'a 
pas été encore entièrement regagné. 

Par aéroport 
Entre 1970 et 1980, Ia rnajorité des "50 principaux" aeroports ont ac-

cusé des taux de croissance depassant 50%. Les seules exceptions ont été 
Baie Comeau, I'aéroport international de Montréal (Dorval), Saint John 
et Windsor. Mais c'est dans les aeroports de l'Ouest du pays que cet essor 
a eté le plus spectaculaire. (Voir tableau 4.4.) 
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Tableau 4.4 Nombre de passagers payants embarques et debarques aux 
aéroports canadiens 3  par province et territoire - Services a 
taux unitaires des lignes principales, autres services a taux 
unitaires, services d'affrètement, 1970, 1975, 1980-1984 

Province or terrir,,lre 	Acroporr 
	

1970 	1975 	1980 	1981 	1982 	1983 	1984 

Paruagers ten millierr) 

Terre-Neure Deer Lake 32 88 III 102 93 91 93 
Gander 85 154 179 166 135 115 129 
St. John's 226 387 535 528 493 454 491 
Stephenville 41 66 74 79 67 46 59 
Wabush 44 129 97 93 90 74 74 

our-Total" 428 825 996 968 875 781 844 
Aurrer 138 62 87 84 76 87 96 
Total" 565 888 1,082 1,052 953 868 941 

tle-du-Prince'Edouard Charlotterown 83 169 187 185 159 136 162 

Sour-Total" 83 169 387 185 159 136 162 
Autres 6 4 - - - - - 

Total" 89 173 387 185 159 136 162 

Nouvelle'Ecorre Halifax International 686 1,213 1,510 1570 1,497 3,388 1,575 
Sydney 121 202 194 190 157 139 345 

Sour-Total" 807 1,415 1,704 1,760 1,654 1,527 1,719 
Autres - 32 30 26 26 40 38 
Total" 807 3,447 1,734 3,786 3,680 1,566 3,758 

Nouveau-Brunswick Fredericron III 372 191 197 187 162 200 
Moncrori 138 220 239 234 233 200 218 
Saint JoIst, 142 212 203 191 371 164 168 

Sour-Total" 394 604 633 622 570 526 585 
Aurres 13 35 60 64 61 47 42 
Total" 407 639 693 686 632 573 627 

Québec Bagorville 73 110 119 112 87 79 91 
l3aie Corneau 60 107 87 78 80 78 64 
Mirabel International - 94 1,409 3,245 1,214 1,278 1,459 
Mons-Joli 46 112 115 87 79 84 115 
Montreal International 
(Dorval) 4,606 6,709 6,287 6,201 5,443 5,143 5,592 

Quebec 278 538 623 629 557 535 620 
Riruyn 25 59 88 79 72 71 79 
Sepr.tler lID 234 230 220 168 150 157 
Val DOt 28 79 II? 164 129 134 155 

Sour-Total" 5,226 8,042 9.075 8.814 7,826 7,551 8,333 
Autrer 323 283 313 290 251 450 473 
Total" 5,349 8,325 9,388 9,104 8.077 8.003 8,806 

Ontario Lester B. Pearson Int. 6,447 10.613 14,528 14.537 13,517 13,571 14,717 
North Bay 47 74 101 94 85 71 78 
Ottawa International 887 1,513 1,950 1,916 1,886 1,877 2,106 
Saulr Ste. Marie 97 169 217 211 171 166 186 
Sudbury 307 200 252 234 185 366 179 
Thunder Bay 191 336 473 454 404 385 439 
Tiirir,uro 64 110 165 163 142 131 148 
Windsor 235 335 330 297 236 184 200 

Sour-Total" 8,075 13,350 18,016 17,907 16,625 16,550 18,054 
Autres 357 327 763 796 584 1,035 1,289 
Total" 8,232 13,677 18,780 18,703 17,209 17,585 19,342 
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Tableau 4.4 Nombre de passagers payants embarqués et débarqués aux 
aéroports canadiens 3  par province et territoire - Services a 
taux unitaires des lignes principales, autres services a taux 
unitaires, services d'affrètement, 1970, 1975, 1980-1984 - fin 

Prov:rrce yr rerritorre Acroport 1970 1975 1980 1981 1982 1983 1984 

Pgera (nn milliers) 

Manitoba Thompson 64 IOZ 98 97 85 89 72 

Winnipeg 1,273 1,990 2,414 2,375 2,085 2,005 2,116 

Soro-Tota1 5  1,337 2,092 2,511 2,472 2,170 2,094 2,188 

Aatres 141 258 185 231 225 319 337 

TotaI 477 2,351 2,696 2,703 2,395 2,413 2,525 

Saskatchewan Regina 274 529 650 649 606 592 641 

Saskatoon 231 460 641 644 594 572 636 

Soar-TotaI 504 989 1,291 1,293 1,200 1,165 1,277 

Aurres 50 94 63 55 41 93 114 

Tota1 554 1,083 1,354 1,348 1,241 1,257 1,391 

Alberta Calgary International 1,265 2,385 4,237 4,509 4,039 3,767 3,856 

Edmonton International 633 1,452 2,441 2.399 2,139 1,953 1,991 

Edrtrotrron Municipal 375 658 950 1,018 856 800 835 

Fort McMurray 13 102 127 142 110 101 liii 

Sous.Total** 2,285 4,597 7,754 8,068 7,144 6,621 6,798 

Aurres 79 157 402 301 347 511 577 

Torn!" 2,364 4,754 8,156 8,370 7,491 7,132 7,374 

Colombre-8rttannique Castlegar 44 72 98 88 70 62 63 

Crassbrook 52 81 121 134 114 98 94 

Dawson Creek 9 24 73 62 53 73 48 

Fort St. John 107 149 260 256 186 141 139 

Kamloops 68 165 245 245 171 152 153 

Knlownrs 84 251 402 422 385 338 375 

Penticton 44 95 117 116 92 83 91 

Prince George 113 227 342 337 260 222 221 

I'rtneeRapert 88 130 206 191 158 147 116 

Terrace 48 73 113 lIZ 87 81 74 

Varscous'er International 2,690 4,724 7.079 7,131 6,350 6.371 6,766 
Victoria International 268 440 608 607 555 522 586 

Sous-TotaV 3,614 6,431 9,665 9,700 8,491 8,290 8726 

Aarres 340 832 1,084 953 687 979 1,425 

Total" 3,954 7,262 10,748 10,653 9,178 9,269 10,150 

Territoire da Yukon Whirehorre 78 107 164 182 122 101 103 

Sous-Toral 78 107 164 182 122 lOt 103 

Aurres 19 33 49 53 30 37 37 

Total' 97 140 213 235 153 138 140 

Terriroires du N.-O. Yellowknife 47 95 120 129 125 123 136 

Soau-Total 47 95 120 129 125 123 136 

Aurres 105 201 231 302 307 264 379 
Toral** 152 296 350 431 432 487 515 

Canada SousTotal 22,878 38,716 52,115 52,101 46,962 45,464 48,924 

Autres 1,170 2,317 3,266 3,164 2,110 3,962 4,807 

Total" 24,047 41,033 55,381 55,265 49,071 49.426 53,732 

Certains roraux ne sent pan justes a cause de donnëes arrondies, 

Sources: Sratiseique Canada: 51-005, 51.203, 51.207 et rapports internes. 
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Figure 4.3 Trafic de passagers, parts du marché par province et territoire, 
1970, 1980, 1984 

40 
1970 

30 

20 

10 

0 

40 
1980 

30 

20 

10 

0 

40 
1984 

30 

20 

10 

0 

Sources: Statistique Canada: 51-005, 51-203. 51-207 et rapports internes. 

142 



L'aéroport le plus frequente au Canada est de loin l'aeroport interna-
tional Lester B. Pearson qui accapare a lui seul environ 27% du trafic 
national, et par lequel transitent environ 76% de tous les passagers em-
barques et debarqués aux aeroports de l'Ontario. Par ordre d'importance 
décroissant, les autres principaux aéroports sont les aéroports interna-
tionaux de Vancouver, Montréal, Calgary et Winnipeg. 

Le trafic de passagers aux "10 principaux" 
aéroports canadiens 
Etant donrié qu'environ 80% de toute l'activité aeroportuaire est 

associée aux "10 principaux" aeroports, ii parait souhaitable de les analyser 
separément. Entre 1970 et 1980, le trafic de passagers a ces aeroports a 
progressé de manière spectaculaire, passant d'un peu moms de 19 millions 
a environ 43 millions de passagers. (Voir tableau 4.5.) 

Entre 1980 et 1983 cependant, ce trafic a fléchi d'environ 11%. Le 
plus durement touché des "10 principaux" aéroports a été l'aeroport in-
ternational d'Edmonton qui a vu son trafic decliner de 20%. L'aeroport 
international d'Ottawa qui a accuse une baisse de 3.7% s'est mieux corn-
porte que les autres aeroports priricipaux. En 1984 toutefois, le trafic de 
passagers a dépasse les niveaux de 1983 dans tous les aéroports concernés, 
les gains s'échelonnant entre 2% a l'aeroport international d'Edmonton 
et 14% a l'aeroport international de Mirabel. 

Parts du marché: le trafic par catégorie de service 
En 1970, environ 95% de tous les passagers voyageant a bord de vols 

cornmerciaux ont emprunté les services a taux unitaires des lignes prin-
cipales. Toutefois, dans les années 1980, et surtout a partir de 1983, on 
note un mouvement en faveur des autres services a taux unitaires et des 
services d'affrètement. En 1970, les parts du marché de ces services 
represenraient respectivement 0.6% et 4.2% du volume de passagers. En 
1984, aux "10 principaux" aeroports, les services a taux unitaires des lignes 
principales représentent 88% du volume, les autres services a taux unitaires, 
3%, et les services d'affrètement, 9% (voir figure 4.4). 

Ce mouvement est le fait de plusieurs facteurs. Comme nous l'avons 
vu au chapitre 11, les transporteurs locaux Se sont emparés d'une plus 
grosse part du marché, assurant désormais quantité des services qui étaient 
auparavant I'apanage des transporteurs de niveau 1. Les transporteurs 
locaux ont egalement tire profit de l'élimination de certaines restrictions 
de permis et de barrières d'accès, qui s'inscrit dans Ic cadre du projet de 
politique aérienne canadienne de 1984) 0  
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Tableau 4.5 Trafic de passagers (passagers payants embarcjués et debarques) 
aux "10 principaux" aéroports canadiens pour les services a 
taux unitaires des lignes principales, les autres services a taux 
unitaires et les services d'affrètement - par catégorie et par 
secteur, 1970, 1975, 1980-1984 

Aeroport 	 Catgorie ci secteur 	 1970 	1975 	1980 	1981 	1932 	953 	1984 

Psusageen (en milliers) 

Calgary Irsternarional Services A russ unitaires 1.203 2.218 3,908 4,119 3.640 3,366 3.459 
Aurres services A raux unit. 22 102 140 161 139 108 121 
Services ,J'aftr6tement 40 65 189 230 260 294 276 

Iritéricur 1,096 2,003 3,343 3,580 3,279 2.924 3,028 
Transfrontalier 127 315 771 794 716 684 670 
Autre international 41 67 123 136 144 160 158 

TOTAL GLOBAL 1,265 2,385 4,237 4,509 4.039 3.767 3,856 

Edmonton International Services a taux unitaires 585 1,367 2,279 2,243 1,965 1,756 1,790 
Autres services a taux unit. - - - - 7 - - 
Services d'affrètemeni 48 85 162 156 167 197 201 

Intrieur 573 1,283 2,044 1,953 1,767 1,638 1,679 
Transfronralier 9 93 277 331 264 220 216 
Autre international 51 76 120 115 108 95 96 

TOTAL GLOBAL 633 1,452 2,441 2,399 2,139 1,953 2,991 

Edmonton Municipal Services a taux uniraires 367 607 888 917 756 695 704 
Aurres services a taux unit. 8 51 61 100 98 204 230 
Services d'affrttement - I I I 2 1 I 

1ntrteur 375 658 949 1,018 855 800 834 
Tranafronralier - - I I I I 
Aurre international - I - - I - - 

TOTAL GLOSAL 375 658 950 1,018 856 800 835 

Halifax International Services 8 taux unitaires 682 1.189 1.473 1,537 1,459 1,311 1.534 
Autees u.rvices u luau unit, - - 4 5 12 20 lO 
Services d'af(r6semenr 4 24 33 28 27 47 31 

Irsteieur 599 1,067 1,380 1,455 1,398 1,291 1,464 
Trunshoxtalier 62 85 71 51 39 42 52 
Aunt international 26 61 60 65 61 56 59 

TOTAL GLOBAL• 686 1,213 1.510 1.570 1,497 1,388 1,575 

Lester B. Pearson tnt. Services a taus uniraires 5,965 9,393 12,958 12,862 11,689 11,477 12.535 
Autres services a taux unit, 32 100 267 277 250 215 255 
Services d'affrStrment 450 1,121 1,304 1,398 1.578 1,877 1,926 

tnrnieur 3,630 6,083 8,096 8,291 7,567 7,510 8,103 
Traisufrontalier 1,926 2,821 4,572 4,545 4,229 4,164 4,477 
Aurre international 891 1,709 1,860 1,702 1,720 1,896 2,138 

TOTAL OLOBAL 6,447 10,613 14,528 14,537 13.517 13,571 14,717 

Mirabel International Services 8 taux unitaires - 71 1,105 1,045 1,013 1,052 1,118 
Autres services A raux unit. - - 18 27 29 35 40 
Services d'affrètement - 23 286 173 172 191 301 

Intrirur - 10 124 98 90 98 110 
Transfronralier - 4 110 69 38 34 35 
Autre international - 80 1.174 1,078 1,086 1.147 1.314 

TOTAL GLOBAL 	 - 	94 	1.409 	1,245 	1,214 	1.278 	1.459 
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Tableau 4.5 Trafic de passagers (passagers payants embarques et debarques) 
aux "10 principaux" aéroports canadiens pour les services a 
taux unitaires des lignes principales, les autres services a taux 
unitaires et les services d'affrètement - par catégorie et par 
secteur, 1970, 1975, 1980-1984 - fin 

Arroport 	 Careorie et terror 	 1970 	1975 	1980 	1981 	1982 	1983 	1984 

Passogers (en milliers) 

Montréal International 	Services a coax unitaires 

(Dorval) 	 Autres services a taux unit. 
Services d'affretement 

Intériesr 
Transfrontalier 
Autre international 

TOTAL OLOBAL 

Ottawa International 	Services a raux unitaires 
Aurrrv services a taun unit. 
Services d'uffrètemenr 

lrttérieur 
Transhonralier 
Aunt international 

TOTAL GLOSAL" 

Vancouver International 	Services a taos unira,res 

Autnex services a raux unit. 

Services d'uffrèterrirot 

lntérieur 
Transfrontalier 
Autrr international 

TOTAL GLOBALO* 

Winnipeg International 	Services a raux aniraires 
Aurres servites a raux unit. 
Services d'affrètemenr 

Interitur 
Transfrontalier 
Aurre international 

TOTAL GLOEAL°° 

Ensemble des "10 prin- 	Services a taos unituires 

cip005" aivoports 	Aurres services a taux unit. 
Services d'afftétemenr 

lnt&rieur 
Trunsfrontalier 
Aurre international 

TOTAL GLOBAL0° 

4,516 6,377 6,164 5,963 5,136 4,847 5,291 

- 4 II 16 33 49 56 

90 328 Ill 223 273 247 245 

2,627 3,958 4,204 4,075 3,416 3,269 3,590 

1,176 1,576 2,080 2,124 2,025 1,873 2,000 

803 1,176 3 3 -. ._ 1 

4,606 6,709 6,287 6,201 5,441 5,143 5,592 

878 1,493 1,874 1,835 1760 1,753 1,939 

- 3 41 50 88 83 138 

10 17 35 32 39 41 29 

857 1,465 1,856 1,809 1,727 1,709 1,919 

24 33 72 87 136 145 171 

7 16 22 20 23 24 16 

887 1,513 1,950 1,916 1.886 1,877 2,106 

2,520 4,465 6,492 6,509 5,548 5,498 5,739 

38 47 96 85 150 225 449 

126 213 491 537 661 648 579 

1,912 3,416 5,048 5,068 4,438 4,353 4,605 

599 994 1,576 1,600 1,463 1,474 1,570 

174 314 455 463 459 544 592 

2,685 4,724 7,079 7,131 6,360 6,371 6,766 

1,233 1,931 2,297 2,242 1,927 1,872 1,955 

18 13 45 59 68 65 71 

22 46 72 74 91 68 91 

1,137 1,702 2,048 2,019 1,762 1,687 1,772 

108 227 311 303 273 274 298 
28 60 55 52 50 44 47 

1,273 1,990 2,414 2,375 2,085 2,005 2,116 

	

17,949 	29,109 	39,438 	39,270 	34,893 	33,647 	36,064 

	

118 	319 	682 	780 	872 	894 	1,270 

	

790 	1,923 	2,684 	2,853 	3,269 	3,611 	3,680 

	

12,805 	21,644 	29,090 	29,364 	26,199 	25,278 	27,103 

	

4,030 	6,147 	9,840 	9,904 	9,183 	8,910 	9,489 

	

2,021 	3,561 	3,872 	3,635 	3,652 	3,964 	4,421 

	

18,856 	31,351 	42,803 	42,903 	39,034 	38,150 	41,013 

** Certains totaux ne sont pay juices a cause de donntes arrondie. 
Sourcesi Statistique Canada 51-005, 51-203. 51-207 et rapporni inrernes. 
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Figure 4.4 Trafic de passagers aux "10 principaux" aéroports canadiens, 
parts du marché par catégorie de service, 1970, 1980, 1984 

1970 	 1980 	 1984 

Services a taux 	 Autres 
ED _ Services 

unitaires des 	 d'affrètement 	 services a taux 
lignes principales 	 unitaires 

Sources: Statistique Canada: 51-005, 51-203, 51-207 et rapports internes. 

Les transporteurs exploitant des vols d'affrètement ont eux aussi 
bénéficié de ces nouvelles politiques aériennes, notamment de l'assouplisse-
ment accru des critères d'accès. 

Tous les aeroports ont connu une expansion spectaculaire de chaque 
categorie de service depuis 1970. Entre 1970 et 1984, le nombre de passagers 
voyageant a bord de vols a horaire fixe a double, passant de 18 millions 
en 1970 a 36 millions en 1984. Pendant Ia même période, le nombre de 
passagers empruntant des vols d'affrètement a quadruple, passant de 800 
mule a 3.7 millions; le nombre de passagers voyageant a bord d'autres 
services a taux unitaires est passé de 118 mule a 1.3 million. 

Les aeroports øü Ia progression des vols a taux unitaires des lignes 
principales a ete Ia plus spectaculaire ont eté l'aéroport international 
d'Edmonton avec 206% d'augmentation et l'aéroport international de 
Calgary avec 187%. Pour ce qui est des autres services a taux unitaires, 
les aeroports qui ont connu les hausses les plus notables ont etc I'aeroport 
municipal d'Edmoriton avec 1,500% d'augmentation et l'aéroport interna-
tional de Vancouver avec 1,074%. Pour ce qui est des services d'affrète-
ment, ce sont les aeroports internationaux de Halifax et de Calgary qui 
ont mené la ronde avec respectivement 665% et 593% d'augmentation. 
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Parts du marché: le trafic par secteur 

Le secteur intérieur 
Durant toute cette periode, le secteur intérieur a representé près de 

65% de la demande globale, contre 25% et 10% respectivement pour les 
secteurs transfrontalier (Canada-Etats-Unis) et autre international (voir 
figure 4.5). Le trafic de cc secteur a plus que double entre 1970 et 1984, 
augmentant de 12.8 millions a 27 millions de passagers. Tous les aeroports 
ont avant tout une denomination intérieure, a l'exception de trois d'entre 
eux qui se specialisent dans les vols outre-mer et autres vols long-courtiers. 
II s'agit de l'aéroport international de Mirabel, de l'aéroport international 
de Vancouver et de l'aeroport international Lester B. Pearson oü le trafic 
intérieur ne represente que 10%, 65% et 55% respectivement du trafic total. 

Figure 45 Trafic de passagers aux "10 principaux" aéroports canadiens, 
parts du marché par secteur, 1970, 1980, 1984 

1970 	 1980 	 1984 

10.7% 	 9.0% 	 108% 

23_C 23. 

   

oo.I -,o 

_ Secteur 	 Secteur 	
[I]

Secteur autre 
tntérieur transfrontalier 	international 

Sources: Statistique Canada: 51-005, 51-203, 51-207 et rapports internes. 

Les secteurs transfrontalier et autre international 

Dc 1970 a 1984, Ic trafic entre les dix principaux aéroports canadiens 
et les villes desservies en Europe, aux Caralbes, en Orient, au Mexique 
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et en Amerique centrale et du Sud est passé d'environ 2 millions a 4.4 
millions de passagers, ce qui represente une augmentation d'environ 119%. 
Le trafic transfrontalier entre le Canada et les Etats-Unis a connu une 
progression encore plus forte, passant de 4 millions de passagers en 1970 
a 9.5 millions en 1984. (Voir tableau 4.5.) 

En 1984, les centres nerveux du trafic international sont l'aeroport 
international Lester B. Pearson, l'aéroport international de Mirabel et 
l'aéroport international de Vancouver, qui servent d'aeroports de cor-
respondance et de centres d'entree/depart a environ 90% de tous les 
passagers internationaux. Pour ce qui est du secteur transfrontalier, plus 
de 80% de tout le trafic canadien est passé par les aérogares des aeroports 
internationaux de Montréal, Lester B. Pearson et Vancouver. 

Le secteur transfrontalier accuse un net fléchissement au debut des 
années 1980, cc qui s'explique en partie par la basse conjoncture de 
l'économie en general et egalement par le détournement d'une certaine 
part du trafic vers les aéroports américains proches de Ia frontière. Ce 
détournement du trafic résulte directement de l'infériorité des tarifs con-
sentis par les transporteurs américains aux Canadiens qui se rendent dans 
le Sud, notamment en Floride. 1 ' 

Le trafic de marchandises aux "10 principaux" 
aéroports canadiens 
Bieri que Ic fret aCrien compre pour moms de 1% du tonnage global 

de marchandises transporrCes au Canada, cc secteur a accuse une pro-
gression notable. Le fret aérien concerne generalement des produits de 
prix et de faible poids. Entre 1970 et 1984, le trafic de marchandises aux 
"10 principaux" aeroports passe de 258 mille a 538 mule tonnes métriques, 
soit une augmentation de 109%. Les transporteurs se mettent a exploiter 
activement certains marches pour le fret aérien, et ils sont soutenus dans 
leurs efforts par la demande Cmanant des nouvelles industries de 
"techriologie de pointe", des entreprises qui produisent des denrées 
perissables telles que volailles, fleurs et fruits et d'autres secteurs naissants 
tels que Ic marché des articles electriques qui dependent de méthodes de 
transport rapides. 

A l'exception du debut des années 1980, qui a connu un fléchissement 
de la plupart des activités de transport, les volumes de fret transportCs 
ont augmente regulierement, pren ant de l'ampleur a tous les principaux 
aeroports. (La seule exception a étë l'aéroport international de Montréal 
(Dorval) qui a perdu ses services internationaux au profit de Mirabel en 
1975.) Entre 1970 et 1984, ces gains s'échelonnent entre 34% a I'aeroport 
international de Winnipeg et 342% a l'aeroport international de Calgary 
(voir tableau 4.6). 
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Parts du marché: le trafic par catégorie de 
service 
Le fret aérien est pour la majeure partie transporte a bord des vols 

taux unitaires des lignes principales et non pas des vois d'affretement 
internationaux. Par exemple en 1984, 98% du trafic de marchandises aux 
"10 principaux" aéroports a été acheminé a bord des vols a taux unitaires 
des lignes principales. Les deux exceptions notables ont été Ottawa et 
Mirabel oü 18.2% et 5.9% respectivement du trafic de marchandises a 
été assure par les affrètements aériens internationaux (voir figure 4.6 et 
tableau 4.6). 

Figure 4.6 Trafic de marchandises aux "10 principaux" aéroports canadiens, 
parts du marché par catégorie de service, 1970, 1980, 1984 

1970 	 1980 	 1984 

D Services a taux unitaires 
des lignes principales 	Eli Services d'affrètement4  

Sources: Statistique Canada: 51-005, 51-203 et 51-207. 

Parts du marché: le trafic par secteur 

Le secteur intérieur 
Au cours de cette periode, le secteur intérieur a represente près de 

65% du total des marchandises transportees. L'aeroport qui se classe en 
tête du trafic de marchandises intérieur est I'aeroport international Lester 
B. Pearson qui reçoit plus de 100 mule tonnes métriques de fret par année 
depuis 1980, soit environ 30 a 40% du volume de l'ensemble des "10 
principaux" aéroports (voir figure 4.7). 
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Tableau 4.6 Trafic de marchandises (embarquées et debarquees) aux "10 prin ,  
cipaux" aéroports canadiens pour les services a taux unitaires des 
lignes principales et les affrètements intemationaux - par catégorie 
et par secteur, 1970, 1975, 1980.1984 

Aéroport 	 Crcgore et 	cteur15  1970 1975 1980 1961 1982 1983 1984 

Marchandires (en Conner métriquex) 

Calgary International 	Services 6 tans unitaiees 7 935 14 039 23 126 26 007 27 591 29 839 35 037 
Services daifreternent .. 462 119 250 158 190 66 

lrrtérieur 6 645 11919 19 0!! 21 	144 22799 24337 29201 
Transfrontalier 1 275 2 035 3734 4038 3 545 3423 3 211 
Autre international IS 547 600 I 075 I 405 2269 2 691 

TOTAL GLOBAL" 7 935 14 501 23345 26 257 27749 30029 35103 

Edmonton International 	Services a taux unitaires 6859 17 248 28005 24 923 24 953 27 394 28 595 
Services daffrtemenr .. 300 180 2 093 1 978 761 166 

lntr.eur 6 804 16 515 25529 21 954 22535 25 625 26 332 
Transfronralier - 594 2 085 2271 1 616 646 699 
Autre international 55 439 571 2 791 2 780 1 884 1730 

TOTAL GLOBAL" 6 859 17548 28 185 27016 26931 28 155 28 761 

Halifax International 	Services a taux uniraires 6 822 11 255 12 408 16 125 14 472 14 625 18 261 
Services d'affrecemenc .. 164 92 19 90 - 175 

Intériesir 6256 10658 11768 15345 13857 13854 17011 
Transfrontalier 402 394 142 106 21 34 59 
Asitre international 164 367 590 693 684 737 1366 

TOTAL GLOBAL" 6 822 II 419 12 500 16 144 14562 14 625 18 436 

Lester B. Pearson lot. 	Services 8 taux unitaires 84 759 129 100 172 952 170 565 167 618 184669 216 592 
Servicer daffeCrement .. 2 444 5 632 5 235 10275 4813 3624 

lntfrieur 54808 72547 100 483 101 838 105 734 116 290 125 851 
Trarnlrontaker 21 823 35500 42 612 41 509 37019 37 457 41313 
Autre international 8 128 23 488 35 489 32 453 35 140 35735 53 052 

TOTAL GLOBAL" 	84 759 131 544 178 584 175 800 177 893 189 482 220 216 

Mirabel International Servicer a taux uriitaire, .. 4 359 69051 65 066 62348 70 738 78038 
Services dalfretement .. 438 358 780 620 683 4 899 

Intérirur .. 1134 23413 19955 17692 20667 22659 
Transfroistalier .. 366 5448 3 957 3 454 3323 2 403 
Attire international .. 3 297 40 548 41 934 41 822 47431 57 875 

TOTAL GLOBAL° .. 4 797 69 409 65 846 62 968 71 421 82 937 

Montréal International Services S raax anitaites 94 578 lOS 300 38 910 35 860 28076 30 961 33 390 
(Dorval) Servicer daffrètement .. 4 115 593 70 214 469 1219 

Intérteur 45058 51 033 30 169 26729 20 518 24 116 26027 
Tranifronralier 10 698 14 012 8 694 9082 7 553 6 830 7 352 
Autre international 38 82Z 44 370 640 119 219 484 1 230 

TOTAL GLOBAL" 94 578 109415 39 503 35930 28 290 31 430 34 609 
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Tableau 46 Trafic de marchandises (embarquees et debarquees) aux "10 prin-
cipaux" aéroports canadiens pour les services a taux unitaires des 
lignes principales et les affretements intemationaux - par categorie 
et par secteur, 1970, 1975, 1980-1984 - fin 

Aeroport 	 Cat8gorie ci secteur45 	1970 	1975 	1980 	1981 	1982 	1983 	1984 

Marchandises (en Cannes m&riques) 

Ottawa International Seevices A tans onitrnres 3543 5 899 5491 5325 4850 4 704 4 957 
Services d'affretement .. - 24 2 - 416 1 	109 

lnrérieur 3337 572! 5324 5131 4635 4456 4661 
Transfrontalier 206 178 167 194 215 248 296 
Autre international - - 24 2 - 416 1 109 

TOTAL GLOBAL" 3 543 5 899 5515 5327 4850 5120 6 066 

St. Johns Services a max anitaires 3 453 7124 6 439 7 200 7 034 7 645 7 803 
Services daffr6termsent .. 6 - - - 3 23 

lnt*rieur 3453 7124 6 438 7 200 7 034 7 636 7 764 
Tranifronmalier - - - - - - - 

Autre international - 6 1 - - 12 62 

TOTAL GLOBAL" 3 453 7130 6439 7200 7 034 7 648 7 826 

Vancouver International Services A maux unimaires 32 964 56 310 67562 67 487 66 850 74 972 81 	155 
Services daffrètement .. 780 I 551 844 302 205 257 

lnt6rieur 26432 43915 50552 51 001 51 078 55418 59089 
Trunsfrontalier 5107 7223 9 260 9 191 7 427 9 253 10 118 
Aurre international 1 425 5952 9 301 8 139 8647 10 506 12205 

TOTAL GLOBAL' 32 964 57090 69 113 66331 67152 75177 81 412 

Winnipeg International Services a tans uniraieex 17 125 21 453 24 678 27 588 22 998 22 755 22 998 
Services d'affr6memenm .. 193 916 4 047 54 22 - 

lnt&ieur 16059 18 069 21 913 25 670 21 	III 20 489 20954 
Transfrontalier 986 3 198 2 671 1780 1595 I 872 1524 
Asitre international 80 379 I 010 4 205 316 416 520 

TOTAL GLOBAL" 17 125 21 646 25 594 31 635 23052 22 777 22 998 

Ensemble des "10 pnn. 	Services a taus nrntaires 258 038 372 087 448 622 446 146 426 790 468 302 526 826 
cipuss" ucroporms 	Services d'affremement .. 8902 9 565 13 340 13691 7562 11538 

inmerieur 168 852 238 635 294 600 295 967 287 023 312 888 339 549 
Trarssfrontalier 40 497 63 509 74 813 72108 62 445 63 086 66975 
Aarre international 48 689 78845 88774 91 	411 91 013 99890 131 840 

TOTAL GLOBAL' 258 038 380 989 458 187 459 486 440 481 475 864 538 364 

** Certain, tc,taus ne sonm pus )ustes a cause de données arrondies 
Soarces Staristique Canada 51.005, 51203. 51207. 
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Figure 4.7 Trafic de marchandises aux "10 principaux" aéroports cana-
diens, parts du marché par secteur, 1970, 1980, 1984 

1970 	 1980 	 1984 

_ Secteur Secteur Secteur autre 
intérieur transfrontalier international 

Sources: Statistique Canada: 51 -005, 51-203 et 51-207. 

L.es secteurs transfrontalier et autre international 

Les secteurs transfrontalier et autre international constituent respec-
tivement prs de 12% et 24% du volume total de marchandises transportees 
en 1984; en 1970, ces chiffres etaient respectivement de 16% et 19%. Entre 
1970 et 1984, le volume de marcharidises dans le secteur international 
autre que les vols transfrontaliers passe de 48 mille a un peu plus de 130 
mule tonnes métriques. Durant cette periode, le secteur transfrontalier 
enregistre une hausse de 65%, voyant son volume passer d'environ 40 
mule a 67 mule tonnes metriques. De 1970 a 1984, pIus de 50% du trafic 
de marchandises a destination et en provenance des Etats-Unis passe par 
l'aeroport international Lester B. Pearson. A l'échelon international, 
l'aéroport international de Mirabel se classe premier avec environ 45% 
du volume (voir également tableau 4.6). 

Le palmares enviable de Mirabel en matière de trafic de marchandises 
s'explique par l'adoption récente d'un certain nombre de leviers, parmi 
lesquels une reduction des droits d'atterrissage pour les avions cargo, 
l'élimination de Ia taxe sur le carburant et les effets benefiques du concept 
de "ciel ouvert". Les transporteurs etrangers reçoivent dans les années 
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1980 l'autorisation de transporter a destination et en provenance de 
Mirabel du fret international qui provient et qui est destine a des villes 
situées en dehors du Canada. 

Le trafic de marchandises dans les regions 
eloignées 
Le fret aérien connait un developpement croissant dans les regions 

eloignees du Nord canadien qui est lourdement tributaire des transports 
aériens pour ses approvisionnemerits. Les aeroports de villes relativement 
petites comme Norman Wells et Yellowknife dans les Territoires du Nord-
Quest ont vu leur volume de fret prendre un veritable envol au cours 
des 20 dernières années. Par exemple, en 1970, ces aéroports ont recu 
environ 300 et 800 tonnes metriques de marchandises respectivement. 
En 1984, its reçoivent environ 1 900 et 1 660 tonnes metriques de fret, 
cc qui représente une hausse globale d'environ 224%. 

Les previsions a long terme du fret aérien sont excellentes pour un 
certain nombre de raisons. En premier lieu, le trafic international devrait 
poursuivre sa forte progression, notamment a destination/en provenance 
des pays riverains du Pacifique. En deuxième lieu, les taux d'intérêt qui 
ont ete plutot élevés ont incite les entreprises a reduire teurs inventaires. 
De ce fait, quantité d'entreprises recourent de plus en plus au transport 
aërien pour faire venir rapidement les nouveltes marchandises dont dIes 
ont besoin. Les réformes intervenues en matière de reglementation 
devraient egalement avoir des effets benefiques, vu que de moms en moms 
de restrictions entraveront Ic developpemerit et Ia croissance du fret aérien. 
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Notes relatives au chapitre IV 

Notes sur le texte 

1. Martin Grief, The Airport Book: From Lanthng Field to Modern Terminal. (Don Mills, 
Ontario: Beaverbooks, 1979), P.  141. 

2. T.M. McGrath, "History of Canadian Airports" prepare a l'intention de Ia section 
Aeroports et Construction de Transports Canada. (Ottawa: Approvisionnements 
et Services, 1984), p. 69. 

3. Ibid., p. 69. 

4. Ibid., p. 72. 

5. V. Setty Pendakur, "Canadian General Aviation". (Vancouver: Versatile Publishing, 
1974), p.  22. 

6. II s'agit d'aeroports qui se specialisent dans l'aviation generale, par opposition aux 
services aériens commerciaux reguliers. 

7. 11 s'agit d'aéroports qui se specialisent dans les services commerciaux reguliers. 

8. Suite a La poLitique aérienne canadienne de 1984, les compagnies aériennes peuvent 
desormais faire L'acquisition d'aéronefs de route taille et offrir ainsi des services plus 
frequents et plus concurrentiels. 

9. Ce chiffre engLobe les passagers qui voyagent a bord de vols a taux unitaires et 
d'affrètement, et qui ont embarque et debarque a tous les aeroports du Canada. 

10. L'Honorable Lloyd Axworthy, ministre des Transports, Nouvelle politique aérienne 
canadienne, mai 1984. 

11. J. Moloney, Étude sur La deviation transfronalière du trafic, Suivi du transport aCrien, 
Commission canadienne des transports, volume I, numéro 3, juillet 1985, p.  88. 

Notes sur les tableaux 

1. Depuis 1971, les approches simulées font partie des mouvements locaux. 

2. Pour les tableaux 4.2 et 4.3, Ia source est indentique au tableau 4.1. 

3. Seuls les aéroports classes parmi les "50 principaux" aeroports, selon le nombre de 
vols a taux unitaires des lignes principales enregistré en 1984, sont indiques 
individuellement. Les autres aeroports ont eté regroupes dans La categorie "autres". 

4. Le secteur intérieur n'engLobe que les services a taux unitaires des lignes principales. 

5. Etant donne qu'il n'exisre pas de ventilation entre Les affrètements transfrontaliers 
et aurres affrètements internationaux, tout Ic traflc international a etC englobe dans 
Ic secteur autre international. 

Notes sur les figures 

1. Les pourcentages sont fonction des donnCes disponibles au mois d'avril 1985. 

2. EngLobe Les mouvements des aéronefs civils et militaires. 

3. En raison du faible nombre de planeurs, ce type de motopropulsion n'est pas representC 
sur cette figure. 

4. N'englobe que Les affrètements aCriens internationaux. 
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Introduction 
Depuis quelques dizaines d'années, l'évolution de l'aviation canadienne 

a été marquee par deux grandes tendances. La premiere a eté la conjonc-
ture ascendante de l'activité aérienne jusqu'en 1980-8 let la deuxième, 
les étonnants progrès de la technologie aeronautique. A elks deux, ces 
tendances se sont traduites par une amelioration soutenue du bilan cana-
dien en matière de sécurité. 

Dans ce chapitre, nous présentons le dossier de sécurité de toute l'avia-
tion civile au Canada de 1960 A 1984. Vu que Ia sécurité est une fonc-
tion integrante du nombre d'heures que les aéronefs passent dans les airs, 
nous traitons successivement des heures de vol par catégorie de service, 
des aéronefs immatriculés et des pilotes titulaires d'une licence. Nous 
présentons une section auxiliaire sur les marques d'immatriculation des 
aéronefs, qui sont ces lettres d'identification apparaissant sur l'empennage 
de tous les avions. 

Le tableau qui ressort de toutes ces données a quelque chose d'intrigant. 
Ii est indubitable que Ia période a l'étude a connu une croissance fulgurante 
de l'activitë aérienne. De plus en plus d'avions sont immatriculés et les 
secteurs de l'aviation commerciale et privée enregistrent tous deux une 
augmentation de leurs heures de vol. Toutefois, alors que l'activité globale 
a progressé, le nombre moyen d'heures dc vol de chaque aéronef a en 
réalité diminué. 

Une explication plausible, du moms en ce qui concerne l'aviation 
privée, est que les gens sont en mesure d'acheter des avions, mais que 
les coüts d'exploitation de ces avions (carburant, droits d'atterrissage, 
entretien, assurance) sont tels qu'ils les dissuadent de les piloter autant 
qu'ils le voudraient. Mais ce qui est plus surprenant et contre toute attente, 
c'est que le secteur de l'aviation commerciale a corinu une evolution 
analogue. A une époque oCi les transporteurs commerciaux cherchent 
par tous les moyens a optimiser l'usage de leurs appareils producteurs de 
recettes, les statistiques démontrent que ces transporteurs ont de la dif-
ficulté a réaliser cet objectif. 
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La sécurité dans les cieux du Canada 
L'aviation commerciale 

Alors que Ia sécurité aérienne est fonction du nombre d'heures que 
les aéronefs passent dans les airs, cue est egalement trés étroitement liée 
aux progres de La technologie aéronautique. Depuis l'avenement des avions 
a reaction a Ia fin des années 1950, l'aviation canadienne a pris un veritable 
'envol", voyant doubler et méme tripler Ic nombre de ses passagers. Les 
compagnies aériennes sont désormais en mesure de transporter un plus 
grand nombre de passagers en moms de temps, ce qui fait de l'avion un 
mode de transport éminemment concurrentiel. 

Le contrôle de Ia circulation aérienne a lui aussi connu des améliora-
tions, au chapitre notamment des installations radar, aussi bien au sol 
que dans les airs. Les previsions meteorologiques ont egalement atteint 
une certairie maturité grace aux communications par satellite et aux 
technologies meteorologiques de pointe. 

Les progrés de la technologie aeronautique se sont traduits par une ex-
pansion de I'activité aérienrie, dans de meilleures conditions de vol, ce qui 
a egalement contribué a l'amëlioration du palmarès en matière de sécurité. 

Entre 1960 et 1984, le nombre d'heures de vol réalisées par les 
transporteurs commerciaux canadiens a augmente de 173%, passant d'à 
peine 840 mille heures en 1960 a un peu plus de 3 millions en 1980 et 
a pres de 2.3 millions en 1984. Ce dernier chiffre traduit en réalité une 
baisse du taux de croissance attribuable au ralentissement de I'activité 
économique entre 1981 et 1983 (voir tableau 5.1). 

De 1960 a 1984, le nombre d'accidents par tranche de 100 mule heures 
de vol a baissé de près de 52% pour toute l'aviation commerciale. 

Chacune des categories de service de I'aviation commerciale (vols a taux 
unitaires, affrètements et vols specialises) ainsi que de l'aviation privée a, 
a divers degrés, connu uric evolution analogue. 

Vols a taux unitaires et affrètements 
De 1960 a 1984, les heures de vol des services a taux unitaires et les 

affrètements aériens ont plus que double, puisqu'elles sont passées d'en-
viron 665 mille en 1960 a 1,753 mule en 1984 (se reporter egalement au 
tableau 5.1). 

Durant cette periode, le taux d'accidents dans ces categories dc service 
a egalement chute, puisque l'on relevait en 1960 un taux de 9,3 accidents 
par 100 mule heures de vol, contre un taux de 4.4 en 1984. 
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Tableau 5.1 L'aviation commerciale canadienne et les accidents, 1960-1984 

Anne 
Heures 
de vol 
(000) 

Total 

Nombre 
d'ac- 

cidents 

Accidents 
par 

100,000 
heures 
de vol 

Volt commerciaux a taux 
unitaires er d'affrerement 

Heures 	Norobre 	Accidents 
dc vol 	d'ac. 	par 
('000) cidents 100,000 

heures 
de vol 

Volt sp&ialiss et volt 
d'enrralnemenr 

Heures 	Nontbre 	Acctdenrs 
de vol 	d'ac. 	par 
('000) cidents 100,000 

heures 
de vol 

1960 839 116 13.8 665 62 9.3 174 54 31.1 

1961 821 117 14.2 637 65 10.2 185 52 28.2 

1962 803 107 13.3 617 74 12.0 186 33 17.7 

1963 827 104 12.6 626 70 11.2 202 34 16.8 

1964 912 115 12.6 677 59 8.7 235 46 19.6 

1965 1,084 143 13.2 767 72 9.4 318 71 22.4 

1966 1,315 179 13.6 859 104 12.1 457 75 16.4 

1967 1,508 193 12,8 958 108 11.3 550 85 15.4 

1968 1,588 175 11.0 1,014 106 10.4 574 69 12.0 

1969 1.613 223 13.8 1,087 131 12.0 526 92 17.5 

1970 1,605 219 13.6 1,181 140 11.9 424 79 18.6 

1971 1,753 243 13.9 1,237 140 11.3 515 103 20.0 

1972 1,855 262 14.1 1,307 165 12.6 549 97 17.7 

1973 2,067 312 15.1 1,419 184 13.0 648 128 19.7 

1974 2,221 318 14.3 1,495 174 11.6 726 144 19.8 

1975 2,387 275 11.5 1,550 152 9.8 837 123 14.7 

1976 2,392 283 11.8 1,541 166 10.8 851 117 13.7 

1977 2,500 232 9.3 1,629 123 7.5 871 109 12.5 

1978 2,578 263 10.2 1,720 139 8.1 859 124 14.4 

1979 2,836 314 11.1 1,921 187 9.7 915 127 13.9 

1980 3,002 299 10.0 2.064 172 8.3 938 127 13.5 

1981 2.794 327 11.7 2,004 172 8.6 791 155 19.8 

1982 2.465 197 8.0 1,788 104 5.8 677 93 13.7 

1983 2,235 156 7.0 1,682 96 5.7 553 60 10.9 

1984 2,290 151 6.6 1,753 77 4.4 537 74 13.8 

Sources: Bureau canadien de Ia securitf a&rienne - Rapports annuels et archives. 
Statisrique Canada, 51.206. 

Daris les années 1960 et 1970, le taux d'accidents par 100 mule heures 
de vol dans ces deux categories a atteint respectivement 10.8 et 10.5; le 
taux comparable pour Ia premiere moitië des années 1980 s'établit a 6.7. 

De 1976 a 1984, le taux d'accidents dans la categorie des affrètements 
a été supérieur a celui des services a taux unitaires. Alors que les affrè-
tements aériens ont en réalité enregistré un plus grand nombre d'heures 
de vol que les services a taux unitaires (avec un rapport de 1.4 a 1), leur 
taux d'accidents a été 11.2 fois plus élevé (par tranche de 100 mille heures 
de vol) que dans le cas des services a taux unitaires. En 1984, alors que 
le rapport des heures de vol entre les deux categories de service est demeuré 
le méme, Ia proportion du nombre d'accidents par tranche de 100 mule 
heures de vol est tombée a 6.3 (voir figure 5.1). 
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Figure 5.1 Vols commerciaux a taux unitaires et d'affrètements - Heures 
de vol et nombre d'accidents par tranche de 100,000 heures de 
vol, 1976-1984 
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Sources: Bureau canadien de Is sécurit.é aérienne - Rapports annuels et archives. 
Statistique Canada: 51-206. 
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Le taux d'accidents élevé des affrètements aériens s'explique en partie 
par Ia très petite taille des aéronefs (dont le poids est egal ou inférieur 
a 5 675 kilogrammes) qui assurent Ia majorité des services d'affrètement, 
et en partie egalement par Ia topographie et les installations dont dispo-
sent les regions eloignees du Canada qui sont le théâtre de Ia plupart 
des services d'affrètement. 

Les vols d'entrainement et autres vols spécialises 
Entre 1960 et 1984, le nombre d'heures de vol réalisées par les services 

specialises a triple tandis que le taux d'accidents chutait de presque 55%. 
Le taux d'accidents a toujours été très élevé, ce qui s'explique en grande 

partie par Ia nature des services offerts. Par exemple, les activités de ce 
secteur peuvent aller de l'entraInement au vol au largage d'eau au-dessus 
des incendies de forêt et a l'epandage des cultures a basses altitudes. 

11 n'en reste pas moms que le taux d'accidents a baissé. En 1960 par 
exemple, on dénombrait 31.1 accidents par 100 mille heures de vol; en 
1984, ce taux avait baissé a 13.8. Cette chute spectaculaire s'explique en 
partie par les exigences plus rigoureuses de l'entrainement des pilotes, par 
l'amélioration des previsions meteorologiques et des communications radio 
et radar Ic long des routes aériennes et egalement par les progrès de Ia 
technologie qui se sont traduits par l'arrivée sur le marché d'avions plus 
sürs et plus perfectionnés. 

L'aviation privée 
Le taux d'accidents dans l'aviation privCe a lui aussi sensiblement baissé. 

Alors que dans les années 1960, ce taux s'établissait a 36.4 (voir tableau 
5.2), it est tombé a 33.8 dans les années 1970 et a 25.6 dans Ia premiere 
moitié des années 1980. Dans les années 1960, le total des heures de vol 
réalisées annuellement par l'aviation privée se chiffrait en moyenne a 486 
mille heures. Ce nombre est passé a 979 mule dans les années 1970 et 
a 1,204 rnille durant la premiere moitié des annécs 1980. 

A l'instar de l'aviation commerciale, ce sont le resserrement des normes 
de délivrance des permis, l'amélioration des systèmes de navigation et 
le renforcement de la sécurité des aéronefs qui ont contribué a la plus 
grande sécuritC des voies aériennes pour l'aviation privée. 11 n'en reste 
pas moms qu'en 1984, Ic taw d'accidents dans cette catégorie était encore 
quatre fois plus élevé que dans l'aviation commerciale. 

In 



Tableau 5.2 Aéronefs privés*,  heures de vol et accidents, 1960-1984 

Nombre 	Heures 	Moyenne 	Nornbre 	Accidents 
Année 	 d'aéronefs 	de vol 	des heures 	d'accidenrs 	par 100,000 

privés 	( 1000) 	de vol 	 heures de vol 

1960 2,647 259 97.7 159 61.5 

1961 2,999 295 98.4 156 52.9 

1962 3,315 337 101.6 150 44.5 

1963 3,512 385 109.5 122 31.7 

1964 3,745 442 117.9 123 27.9 

1965 4,134 503 121,7 159 31.6 

1966 4,517 585 129.5 209 35.7 

1967 4,940 656 132.8 231 35.2 

1968 5,444 698 128.3 214 30.7 

1969 5,912 700 118.4 247 35.3 

1970 6,251 710 113.6 276 38.9 

1971 6,908 725 105.0 246 33.9 

1972 7,558 791 104.7 311 39.3 

1973 8,356 796 95.3 347 43.6 

1974 9,481 889 93.8 316 35.5 

1975 10,395 991 95.4 351 35.4 

1976 11,461 977 85.2 356 36.5 

1977 12,255 1,272 103.8 395 31.1 

1978 12,666 1,310 103.4 369 28.2 

1979 13,245 1,328 100.3 343 25.8 

1980 13,698 1,300 94.9 329 25.3 

1981 14,080 1,332 94.6 326 24.5 

1982 14,235 1,212 85.2 301 24.8 

1983 14,219 1,150 80.9 314 27.3 

1984 13,129 1,027 78.2 274 26.7 

* Aéronth privés munis dun certificat de navigabilite valide au 31 decembre de chaque année. 
Sources: Transport Canada: rapport annuel TP 220. 

Statisrique Canada/Transports Canada: rapport annuel 1P 2468. 
Archives du Bureau canadien de Ia s*curite adrienne. 
Statisuque Canada: 51.501. 
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Le registre d'immatriculation des 
aeronefs canadiens 

Les aéronefs immatriculés 
Les aeroriefs bases au Canada et pilotés par des Canadiens doivent 

être immatriculés a la Direction de l'lnspection et Licences Aeronautiques 
de Transports Canada. Cette direction s'occupe d'inscrire tous les aeronefs 
dans le Registre d'immatriculation des aéronefs civils canadiens, peu 
importe qu'ils solent dotes ou non d'un certiuicat de navigabilite valide) 

II s'ensuit que ce registre constitue un excellent tableau d'ensemble de 
Ia flotte civile canadienrie, aussi bien des avions privés que commerciaux. 

Tableau 5.3 Sommaire du registre d'immatriculation des aéronefs civils 
canadiens par type d aéronef*, 1960.1985 

Annee Nombre 
total 

d'aëronefs 

Avions Elélicoptères Planeurs Arostats Autogires 

1960 5,318 4,998 219 101 - - 

1961 5,885 5,520 260 105 - - 

1962 6,249 5,834 287 128 - - 

1963 6,501 6,057 294 143 - 7 
1964 6,933 6,454 316 151 - 12 
1965 7,542 6,996 354 170 - 22 
1966 8,310 7,699 390 189 - 32 
1967 9,162 8,469 435 202 2 54 
1968 9,973 9,223 453 216 4 77 
1969 10,772 9,955 502 229 8 78 
1970 11,315 10,424 552 245 10 84 
1971 12,076 11,098 625 255 9 89 
1972 13,157 12,067 712 275 7 96 
1973 14,475 13,266 800 302 12 95 
1974 16,149 14,853 849 339 17 91 
1975 17,990 16,570 922 374 22 102 
1976 19,737 18,202 989 415 27 104 
1977 20,976 19,332 1,051 448 36 109 
1978 21,577 19,875 1,085 461 49 107 
1979 22,594 20,697 1,241 482 68 106 
1980 23,624 21,533 1,381 511 91 108 
1981 24,437 22,199 1,476 528 124 110 
1982 24,682 22,412 1,462 548 148 112 
1983 25,899 23,636 1,410 560 177 116 
1984 26,514 24,301 1,326 572 197 118 
1985 26,801 24,607 1,276 582 219 117' 

* Aronefs immatricul au 31 décembre de chaque année. 
Source: Transports Canada: rapport annuel TP 220 
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Depuis 1960, le nombre d'aéronefs civils immatriculés a augmenté de 
plus de 400%. En 1960, on dénombrait 5,318 aéronefs immatricules; en 
1985, 26,801. 

Sur le nombre d'aéronefs inscrits dans ce registre en 1985, on dénom-
brait 24,607 avions, 1,276 helicoptères, 582 planeurs, 219 aérostats et 117 
autogires (voir tableau 5.3). 

Sur ce total, 22,457 étaient des monomoteurs, 3,358 des bimoteurs 
et 182 des appareils équipés de plus de deux moteurs (voir tableau 5.4). 

En 1985, 85% des aéronefs immatriculés avaient un poids brut egal 
ou inférieur a 1750 kilogrammes. Moms de 1% avait un poids brut égal 
ou supérieur a 45501 kilogrammes. La proportion des aéronefs les moms 
pesants a legerement augmente au fil des ans; ceux-ci constituaient 80% 
de Ia flotte en 1960, 83% en 1970 et 84% en 1980. La proportion des 
aéronefs les plus pesants est demeurée relativement constante entre 1960 
et 1985. 

La flotte privée 
En 1985, la plupart des immatriculations concernaient les aéronefs 

de Ia flotte privée du Canada, qui ont represente 78% du total des im-
matriculations. En 1960, ce pourcentage s'établissait a 61%. De 1960 a 
1985, la flotte privée du Canada a augmente d'environ 545% pour at-
teindre 20,959 aéronefs (voir tableau 5.4). 

La flotte commerciale 
En 1960, la flotte commerciale se composait de 1,863 aéronefs et 

representait environ 35% de toutes les immatriculations. En 1985, cette 
flotte englobait 5,517 aéronefs et représentait 20.6% de toutes les im-
matriculations. Son taux de croissance durant cette periode a atteint près 
de 200%. 

Les aéronefs officiels 
Le nombre des aéronefs immatriculés a titre d'aéronefs officiels a egale-

ment augmente, passant de 204 en 1960 a 294 en 1985, ce qui représente 
une augmentation tout juste supérieure a 44%. 
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Tableau 5.4 Sommaire du registre d'immatricuLation des aéronefs civils 
canadiens* selon [a catégorie de propriété, le nombre de 
moteurs et le poids brut, 1960-1985 

460 	1961 	1 962 	1963 	1064 	1965 	1966 	IQ671 	I 968 	969 	1Q70 	1971 	1972 

But de l'a6rone( 

Privé (normal) 3,186 3,612 3,976 4,172 4,544 4,990 5,499 6,047 6,392 6,919 7,292 7,783 8,552 
Pr,v6(resrreinr) 8 15 II II 14 13 19 25 32 37 28 33 39 
Pnx6 (conan. asnarenrl 53 74 93 123 152 181 240 292 399 440 496 555 631 
Prsv 	(ultraJeger)2  
Total pnv6 3,247 3,701 4,080 4,306 4,710 5,184 5,758 6,364 6,823 7,396 7,816 8,371 9,222 
Commercial (normal) 1,818 1,910 1,908 1,929 1,949 2,073 2,253 2,486 2,840 3.069 3.161 3.359 3,556 
Commercial (restreinr) 45 60 71 64 62 64 76 75 90 90 180 102 126 
Toral commercial 1,863 1,970 1,979 1,993 2,011 2,137 2,329 2,561 2,930 3,159 3,261 3,461 3,682 
Eras (normal) 204 207 182 191 ZOO 200 203 214 200 200 201 225 234 
Eras (rexrreinr)3  
Etas (exp6rimental)4  ...................... 9 II 
Toral Eras 204 207 182 191 200 200 203 214 200 200 201 234 245 
Experimental 4 7 8 II 12 21 20 23 20 17 37 10 8 
Toral experimxnra )  4 7 8 II 12 21 20 23 20 17 37 10 8 

Nombre tIe moreurs 

Un 4,608 4,827 5,433 5,639 6,002 6,498 7,140 7,850 8,518 9,205 9,647 10,323 11,283 
Deux 484 479 564 588 647 738 839 960 1,082 1,179 1,255 1,330 1,442 
Plus tie deux 125 130 124 131 133 136 142 146 153 151 156 159 146 

Poida (brur) 

0- 	1750 kg 4,280 4.765 5,104 5,344 5,721 6,214 6,851 7,561 8,256 8,973 9,443 10,121 11,086 
I 751 - 	5700kg 685 733 776 789 847 958 1,069 1,171 1,254 1,318 1,350 1,420 1.502 
5701-13 500 kg 160 169 165 159 157 164 172 191 182 189 205 206 225 

13 501-45 500 kg 161 159 152 151 139 136 147 167 182 182 178 182 191 
45 501- kg ou plus 32 59 52 58 69 70 71 72 99 110 139 147 153 

Total den irnmarricular(ons 5,318 5,885 6,249 6,501 6,933 7,542 8,310 9,162 9,973 10,772 11,315 12,076 13,157 

1973 1974 	1975 1976 1977 	1978 1979 1980 1981 	1982 	1983 	1984 1985 

But tie I'aèrone( 

Prive (normal) 9,446 10,661 11,907 13,134 14,032 14,446 15,060 15,728 16,371 16.771 16,951 16,996 16,941 
Privé(resrreint) 81 lIZ 149 183 212 221 217 236 223 236 231 239 216 
Priv6 )rororr. amareur) 691 749 819 873 954 994 1,057 1109 1,164 1,234 1,291 1,370 1,426 
Priv6 (ultrakgr0 2  .................... 1,282 1,971 2,376 
Ti,tal pore 10,218 11,522 12,875 14,190 15,198 15,661 16,334 7,073 17,758 18,241 19,755 20,578 20,959 
Commercial (normal) 3,858 4,175 4,606 5,007 5,211 5,323 5,653 5,923 6,027 5,777 5,453 5,231 5,116 
Commercial (resrreinr) 145 153 204 227 245 263 275 299 326 333 360 374 401 
Total commercial 3,983 4,328 4,810 5,234 5,456 5,586 5,928 6,222 6,353 6110 5,813 5,605 5,517 
Ecar (normal) 246 263 263 265 274 280 278 276 277 263 281 277 269 
Erar )renrreinr) 3  6 7 12 16 16 16 16 16 13 12 II 13 14 
Etar (exper(mernal)4  10 12 12 12 10 11 10 10 10 12 10 II Il 
Toral Eras 262 282 287 293 300 307 304 302 300 304 302 301 294 
Experimental 12 17 18 20 22 23 28 27 26 27 29 30 31 
Toral rxp6rimenial 12 17 18 20 22 23 28 27 26 27 29 30 31 

Nombre tie moteur, 

Un 12.395 13,834 15,419 16.930 18,043 18,563 19,381 20,172 20,780 20,978 21.857 22,314 22,457 
Deux 1,612 1,788 1,986 2,195 2,296 2,346 2,500 2,682 2,826 2,818 3,115 3,251 3,358 
Plus de dens 151 168 186 167 150 153 160 165 176 187 187 177 182 

Poids (brur) 

0- 	1750 kg 12,228 13.696 15,286 16,773 17,895 18,420 19,073 19,811 20,394 20,625 21,900 22,551 22,837 
1751 - 	5780kg 1,631 1.789 1,980 2,222 2,370 2,454 2,790 3,045 3,243 3,247 3,207 3,177 3,140 
5701-13580 kg 252 269 299 329 318 311 316 324 334 325 316 304 305 

13 501 -45 500 kg 195 199 210 207 203 198 204 223 232 246 242 252 265 
45 501 kg on pIus 169 196 215 206 190 194 211 221 234 239 234 230 254 

Total des iminarriculatioris 	14.475 16,149 17,990 19,737 20,976 21,577 22,594 23,624 24,437 24,682 25.899 26,514 26,801 

• lmmarncularton au 31 decembre de chaque annee. 
Source: Tranxporrs Canada: rapport unnuel TP 220, 
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Activité des aéronefs par type 
En 1970, on denombrait au Canada 9,388 aéroriefs immatriculés munis 

d'un certificat de navigabilite valide. En 1984, leur riombre était passé 
a 17,636, soit une augmentation de 88%. 

Durant la même periode, comme nous l'avons déjà vu, les heures de 
vol ont accuse des hausses atteigriant jusqu'à 43%, passant d'environ 2.3 
millions en 1970 a plus de 3.3 millions en 1983. 

Toutefois, comme nous l'avons vu dans l'introduction, malgré ce 
developpement sans precedent de l'activité aéronautique, le nombre moyen 
des heures de vol effectuées par chaque aéronef a baissé au cours de Ia 
méme période, cette baisse étant plus particulièrement marquee depuis 
1981 (voir tableau 5.5 et figure 5.2). 

Cette baisse tendancielle concerne aussi bien les appareils les plus utilisés 
de I'industrie (types d'aéronefs ayant dépassé les 20,000 heures de vol en 
1983 et/ou en 1984) que les appareils ayant accumulé un moindre nombre 
d'heures de vol (voir figure 5.2). 

Cette contraction du nombre d'heures de vol a commence des 1970 
pour les aéronefs a voilure fixe qui réalisent au moms 20,000 heures de 
vol par année. Cette année-là, La moyenne arinuelle des heures de vol 
a éte de 323 pour les 4,553 aéronefs immatriculés. En 1984, la moyenne 
annuelle des heures de vol était tombée a 219 pour les 9,586 aeronefs 
immatricules. 

Deux raisons principales expliquent cet état de chose quelque peu 
étonnant. La premiere n'est pas étrangère a I'augmentation des coüts du 
carburant dans les années 1970; Ia seconde a plutOt a voir avec Ia recession 
du debut des années 1980. Ces deux facteurs ont eu des repercussions 
importantes sur tous les secteurs de l'aviatiori civile canadienne. Par 
exemple, de 1970 a 1983, le nombre de Cessna des series 150 et 152 
(aéronefs qui sont avant tout utilisés dans l'aviation privée) a plus que 
double, alors que Ia moyenne annuelle des heures de vol par aéronef 
diminuait de moitié. 

Mais ce qu'il y a de plus surprenant encore, c'est que les gros 
transporteurs commerciaux ont connu urie dynamique du même ordre. 
En effet il ressort des statistiques relatives a ces transporteurs que leur 
objectif d'optimiser l'emploi des aéronefs producteurs de recettes et de 
comprimer les fortes importantes n'a ete que partiellement atteint. 

Sans doute cette baisse d'utilisation s'explique-t-elle en partie par 
l'utilisation accrue des simulateurs de vol pour l'entrainement et Ia 
meilleure planification des operations de vol visant a une meilleure gestion 
du positionnement des flottes. 
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Figure 5.2 Moyenne des heures de vol réalisées par les aéronefs 
immatriculés au Canada, 1970, 1975, 1980-1984 
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Tableau 5.5 Nombre de certains aéronefs immatriculés au Canada et beures 
de vol 9 , 1970, 1975, 1980-1984 

970 	 1975 	 1960 	 1981 

Description mdi 
careur 

Nombre 
d'aéro- 

nth 

Heurrs 
('000) 

Number 
d'a6ro- 

rids 

Heures 
( 1000) 

Nombre 
d'a6ro- 

nets 

Heures 
('000) 

Nombre 
d'a8ro- 

nets 

Heures 
('OX)) 

I) Aéronets I voiture 
(bce 

Beech King Air BE90 19 9 32 17 50 30 55 31 

Beech Teavelair BE95 51 15 69 20 93 23 88 24 
Boeing 727 B727 3 9 23 56 36 125 44 128 

Boeing 737 B737 19 49 34 93 53 138 62 158 

Boeing 747 8747 - - 12 38 16 59 IS 47 

Boeing 767 8767 - - - - - - - - 

Cessna Commutes CISC 559 207 1,217 371 1,566 347 1,468 315 

Cessna Skyhawli C172 691 120 1,562 292 2,359 405 2,252 360 

Cessna Skylane Super C182 142 17 556 50 553 62 539 60 

Cessna Skywagon C185 226 59 491 119 843 201 832 171 

Cessna Super Skywagon CbS 72 lB ISO 28 296 71 310 73 

Cessna Twin Cessna C310 59 I) 95 IS 159 35 151 42 
Cessna 180 C180 654 149 747 126 798 91 759 121 
Champion Cisubria 
Traveller CM? 526 48 699 54 702 38 663 44 

Convair 580 CV58 - - - - 12 2 I) 18 

De Havilland Beaver DHC2 264 128 297 134 368 175 364 151 

Dr Havilland Otter DHC3 84 51 113 64 129 54 129 57 

Dr Havilland Twin 
Otter DH6 42 30 115 114 154 131 122 120 

Hawker Siddeley 748 A748 5 5 5 5 18 19 1$ 18 

Lockheed Tristar/Tristar LUll 
500 LIOS - - 12 29 7 34 13 30 

McDonnell Douglas 
Dakota DC) 90 48 124 77 88 68 76 51 

McDonnell Douglas 
DCIO DCIO - - - - 6 18 9 23 

McDonnell Douglas 
DC9 84ries30 DC93 35 101 45 134 37 Ill 41 112 

McDonnell Douglas 
Super DC8 DC86 SI 169 25 85 24 66 24 56 

Piper Artec6  PAZP 229 58 120 40 Ill 51 159 41 

Piper Cherokee l'A28 584 118 795 115 1,098 201 1,021 174 
Piper Navajo PA3I 26 9 61 24 168 87 148 77 

Piper Seneca PASE - - - 89 22 84 22 

Piper Super Cub PAI8 322 42 360 35 415 34 384 37 

Autres 4,354 645 6,368 896 7,457 968 7,313 944 

Sous-Toral" 8,907 2,116 13,927 3,133 17,745 3,674 17,156 3,504 

2) ASronets at voilure 
rournante 

Aerospartalr Assar HR35 - - - - 36 14 54 29 

Bell Iroquois HB04 17 II 39 21 61 40 68 44 

Bell Jet Ranger H84 54 29 319 206 530 298 504 305 

Bell Long Ranger HBOS - - I - 80 51 86 52 

Hughes Series 559-500 HU5 42 12 71 34 159 80 ISO 89 

Autres 368 150 326 118 280 107 260 tOO 

Soai'Total° 481 202 756 380 1,146 591 1,132 619 

Total" 9,388 2,317 14,683 3,512 18,891 4,265 18,288 4,123 



Tableau 5.5 Nombre de certains aéronefs immatriculés au Canada et heures 
de vol 5, 1970, 1975, 1980-1984 - fin 

1982 	 1983 	 1984 

Description mdi- 
cateur 

Nombre 
d'aéro- 

nels 

Hrures 
('000) 

Nombre 
d'aero- 

eels 

Heures 
(10) 

Nombre 
dafto-  

nefs 

Heures 

I) A8ronela I voilure 
fixe 

Beech King Air BE90 52 27 43 24 47 24 

Beech Travrlair BE95 82 19 77 20 79 16 

Boeing 727 8727 41 131 42 121 38 117 

Boeing 737 B737 66 158 61 150 57 159 

Boeing 747 B747 16 46 15 41 13 40 

Boeing 767 B767 2 - 9 IS 14 39 

Cessna Commuter CISO 1,508 267 1,457 269 1,409 222 

Criuna Skyhawk C172 2,357 343 2,315 309 2,252 288 

Cessna Skylane Super C182 562 58 525 55 509 46 

Cessna Skywagon C185 829 153 795 144 798 132 

Cessna Super Skywagon C206 321 68 314 69 523 64 

Cessna Twin Cessni C310 146 38 136 34 134 28 

Cessna 180 C183 749 110 712 100 697 67 

Champion Citabna 
Traveller CH7 674 35 644 32 627 32 

Convair 580 CV58 12 14 II 12 20 23 

De Havilland Beaver DHC2 347 119 346 118 335 104 

De Havilland Otter DHC3 128 47 120 45 123 47 

Dv Havilland Twin 
Otter DH6 120 114 III 100 109 100 

Hawker Siddeley 748 A748 25 26 IS 18 25 27 

Lockheed Trisrar/Triscar L101/ 
500 LbS 14 37 17 58 16 55 

McDonnell Douglas 
Dakota DC3 75 39 70 36 62 36 

McDonnell Douglas 
DCIO DCIO II 32 II 43 II 43 

McDonnell Douglas 
DC9 Series30 DC93 40 101 35 99 35 99 

McDonnell Douglas 
Super DC8 DC86 23 42 22 27 13 18 

Piper Aztec6  PAZP 157 33 147 33 165 38 

Piper Cherokee PA78 1,058 135 1,070 130 1,048 112 

Piper Navajo PA31 152 72 162 80 158 77 

Piper Seneca PASE 89 21 88 19 97 23 

Piper Super Cub PAlS 398 39 394 32 372 24 

Aurres 7,418 662 7,112 783 7,113 834 

Sou5-Totalt' 17,472 3,187 16,879 3,015 16,699 2,930 

2) ACronela I voilure 
tOurnaflie 

Aerospariale Asrar HR35 60 30 53 20 50 21 

Bell Iroquois H804 72 46 79 42 72 32 

Bell Jet Ranger HB4 461 232 444 207 422 190 

Bell Long Ranger HB06 85 45 82 40 79 40 

Hughes Series 369-500 HUS 137 58 115 49 101 43 

Auztes 257 91 210 75 213 67 

Sons-Total" 1.072 501 983 432 937 392 

Total" 18,544 3,689 17,862 3,447 17,636 3,322 

** Certains toraus ne sonr pan jusres S cause de donnees arrondies. 
Source: Stariatique Canada/Transports Canada: rapport annuel 11' 2468 
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Alors que les Boeing 737 ont enregistré en 1983 plus de 100 mule heures 
de vol de plus qu'en 1970, Ia moyenne annuelle des heures de vol de chaque 
appareil a accuse une baisse. En 1970, cette moyenne s'établissait a 2,579; 
en 1983 elle n'ëtait plus que de 2,458, soit une chute de 5%. Cependant, 
en 1984, la moyenne des heures de vol de chaque appareil est remontée 
a 2,789, ce qui est supérieur a Ia moyenne enregistree l'année d'avant 
Ia recession. 

La situation relative aux Boeing 747 est analogue. Entre 1975 et 1983, 
Ia moyenne annuelle des heures de vol de chaque appareil a baissé de 
3,167 a 2,733, et méme si 1984 a vu Ia situation se redresser avec une 
hausse de 13% par rapport a 1983, la moyenne des heures de vol était 
toujours inférieure a celle de 1975. 

Entre 1970 et 1983, parmi les appareils a voilure fixe (voir tableau 5.5), 
seulement quelques modèles ont vu augmenter la moyenne annuelle de 
leurs heures de vol; nous citerons pour exemple Ic Beech King Air (474 
heures en 1970 contre 558 en 1983), Ic Cessna Twin Cessna (220 contre 
250), Ic de Havilland Twin Otter (714 contre 901) et le Piper Navajo (346 
contre 494). 

Pour cc qui est des aéronefs a voilure tournante (hélicopteres), qui 
effectuent au moms 20,000 heures de vol par année, leur utilisation a 
chute entre 1981 et 1983, Ic taux d'utilisation de 1983 étant très proche 
de celui de 1970 (463 contre 460). En 1984, cette baisse tendancielle sub-
siste, le nombre moyen d'heures de vol par appareil n'atteignant que 450. 

Historique des marques d'immatriculation des 
aéronefs au Canada 
Lorsqu'un aéronef est immatricule auprCs de Transports Canada, on 

lui attribue un numéro ou "marque" d'immatriculation, qui est peint ou 
apposé de quelque autre facon a I'extérieur de l'appareil, soit sous le dessous 
de I'aile soit sous le dessous du fuselage ou de Ia cabine. Cette "marque" 
d'immatriculation permet d'identifier I'appareul, et indique sa nationalité 
et son enregistrement. 

Au Canada, 'la marque d'irnmatriculation' se compose de cinq lettres, 
dont la premiere est toujours un C et Ia seconde un F ou un G. Les trois 
autres lettres peuvent être une combinaison quelconque des lettres de 
I'alphabet. 

Ce système de codification remonte a la Convention aéronautique 
de Paris de 1919. A cette époque, on decide en effet d'attribuer une lettre 
a chaque pays, laquelle indique Ia nationalité des appareils, et doit étre 
suivie d'au moms quatre autres lettres. L'Empire britannique se voit at-
tribuer la Iettre G, et puisqu'il fait partie de cet Empire, le Canada recoit 
le sigle "GC". 

170 



J usqu'en 1929, tous les aéronefs canadiens arborent ce préfixe. A cette 
époque toutefois, le système est quelque peu modifié, après maintes 
negociations internationales, et le Canada adopte le prefixe "CF", qui 
est suivi de n'importe queue combinaison de trois lettres. 

Etant donné qu'il n'existe que 17,576 combinaisons de trois Iettres 
possibles, et que le nombre d'aéronefs immatriculés est supérieur a ce 
chiffre, Transports Canada a été oblige d'entamer une nouvelle série en 
1973. La nouvelle série commence donc par le sigle "CO". Son apparition 
n'est qu'un signe de plus de la croissance de I'aviation canadienrie. 
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Les licences de pilote au Canada 
Depuis 1955, le nombre de Canadiens titulaires d'une licence de pilote 

a augmente de 6 12%, passant de 8,543 en 1955 a 60,838 en 1985. Cette 
croissance phenomenale a atteint son apogee en 1982, année oü l'on a 
dénombré 63,450 pilotes détenteurs d'une licence (voir tableau 5.6). 

Les periodes de croissance les plus notables embrassent les années 1960, 
qui ont vu le nombre de pilotes augmenter de plus de 80%, ainsi que 
les années 1970 qui ont vu ce nombre augmenter d'environ 65%. Entre 
1982 et 1985, le ralentissement de l'activité économique du Canada a 
entraIné une baisse d'environ 4% du nombre de pilotes. La majeure partie 
de cette baisse a affecté les licences de pilote privC, dont le nombre a 
diminué de 6.7%. On note toutefois des tendances analogues en ce qui 
concerne les licences de pilote professionnel et les licences de pilote pro 
fessionnel de premiere classe. 

Durant Ia méme periode, les licences cle pilote de ligne, de planeur 
et de ballon libre ont accuse une croissance soutenue, sans exception. 

Tableau 5.6 Licences de pilote en vigueur au Canada, 1955.1985* 

055 	19 	1965 	1970 	1975 	1980 	1981 	1982 	19R3 	1984 	1985 

PiIotns héIicoptre 
cc av.on 

Prwt 5,559 14,701 16,831 25,203 33.015 40,582 41,592 41,351 40,483 39,982 38.561 

Proleuvonod 1.754 2,319 2,835 4,945 6.705 7,905 9,772 10,348 10,383 10,339 9.824 
o(essionnd 	cla5, 312 439 359 734 626 1,122 1,345 1,324 !,Z99 1,258 1,194 

De ligne 717 1,250 1,533 2,779 3,593 4,969 5,765 6,051 6,209 6,241 6,345 

SouTocal 8,342 18,707 21.558 33.661 44,139 54,578 58,474 59,072 58,374 57,820 55,924 

Planeur 201 444 823 1.521 2.054 3,604 3,894 4,250 4,526 4.670 4,701 

Aucogire - - - 5 6 7 IS 16 17 IS 14 

Ballon hlxe - - - - 84 85 112 132 172 199 

UItraIger - priv - - - - - - - - - - - 

- pro(essIonneI - - - - - - - - - - - 

Total Fibres 	8,543 	19,153 	22,381 	35,187 46,199 58,273 62,468 63,450 63,049 62,677 60,838 

'Chrifres salable, au 31 d&embre de chaque annie. 
Source: Archives de Transports Canada. 
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Notes relatives au chapitre V 

Notes sur le texte 

1. Pour effectuer un type de vol quelconque au Canada, un aeronef(ukralegers exceptés) 
dolt possëder un certificat de navigabilite valide. Toutefois, avant qu'un tel certificat 
ne soit délivrë, I'aéronefdoit être immatricule. A n'importe quel moment, ëtant donné 
que certains aéronefs immatricules ne sont pas en ëtat de voler, le nombre d'aéronefs 
en service est inférieur au nombre total d'aëronefs inscrits dans le registre d'imma-
triculation. 

Notes sur les tableaux 

1. En 1984, les dirigeables sont devenus une catégorie a part. Les donnëes de 1984 et 
1985 sur les autogires englobent respectivement 1 et 3 dirigeables. 

2. II n'était pas rendu compte du but des aéronefs "privés (ultralegers)" avant 1983. 

3. LI n'était pas rendu compte du but des aéronefs "d'Etat (restreints)" avant 1973. 

4. II n'était pas rendu compte du but des aéronefs "d'Etat (expérimentaux)" avant 1971. 

5. Concerne les aéronefs avant accumulé 20,000 heures de vol ou plus en 1983 et/ou 
1984 et munis d'un certiflcat de navigabilite valide. 

6. Pour les donnees relatives a 1970, on a inclus les modeles Apache. 
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"Aller sans entraves": La réglementation 
canadienne dans les années 1980 

J usqu'au milieu des années 1980, Ia reglementation de l'aviation civile 
relève entièrement de La competence du gouvernement. C'est le gouverne-
ment federal qui decide de l'allocation des routes et qui fixe les bases 
d'exploitation des transporteurs transcontinentaux, des transporteurs 
regionaux et des transporteurs de moindre importance. 

L'année 1984 est marquee par une libéralisation de Ia reglementation 
aérienne et par l'acceptation de Ia notion de "ciel plus ouvert". Jusqu'alors, 
peu de secteurs industriels au Canada ont ete aussi reglementes que l'avia-
tion, ou aussi tributaires de l'aide du gouvernement. Le coUt ëlevé des 
aéroports, Ia protection de Ia souveraineté et Ic besoin d'empêcher une 
concurrence potentiellement destructrice sont autant de facteurs qui ont 
necessite un niveau d'appui et de contrôle que seul le gouvernement fédéral 
était en mesure d'assurer. 

En juillet 1985, on entreprend une analyse en profondeur de Ia 
reglementation et du contrôle de l'aviation civile canadienne. 

C'est a cette epoque que Ic ministre des Transports, l'honorable Don 
Mazankowski, public des propositions de réforme des reglements economi-
ques dans un document intitulé "Aller sans entraves". 11 y declare entre 
autres; 

"II est regrettable que notre reglementation économique du transport 
ne se soit pas adaptec a l'évolution de l'économie ou du réseau de transport 
lui-méme. Le dernier changement majeur de Ia reglementation, soit l'adop-
tion de la Loi nationale sur les transports, remonte a près de 20 ans. Dans les 
annécs 1980, notre regime de reglementation représente un obstacle au de-
veloppement économique et social, a l'innovation et a Ia comp6titivit6." 1  
Ces nouvelles propositions donnent lieu a une série d'audiences publi-

ques, et un projet de loi dans lequel elles ont ete incorporees est depose 
devant le Parlement au mois de juin 1986. 

Les directives politiques de 1985 reverent une importance notable, non 
seulement en ce qui coricerne l'avenir de l'aviation canadienne, mais egale-
ment son passe. 

A vrai dire, les reglements imposes par le gouvernement sont iridispen-
sables a un réseau d'organismes qui participent tous a la surveillance et a la 
reglementation de l'aviation. Le gouvernement recourt en effet a plusieurs 
orgarlismes nationaux et internationaux, aux administrations aéropor-
tuaires, aux compagnies aeriennes et même aux constructeurs d'aeronefs 
pour assurer la securite et l'efficacité du transport aérien au Canada. 
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Par consequent, la preparation et l'agencement d'uri chapitre sur Ia 
reglementation ont pose d'inévitables problèmes. Alors qu'il est clair désor-
mais que cette industrie doit être pourvue d'un nouveau cadre legislatif 
et politique, au moment de mettre sous presse, peu de changements ont 
éte mis en oeuvre. 

C'est pourquoi les reglements de l'aviation canadienne et l'appui dont 
elle bénéficie sont présentés tels qu'ils sont, et qu'il faut les situer dans 
un cadre de changement. 

Alors que ce chapitre est axe sur Ia reglementation de I'aviation au 
Canada, on y presente egalement un bref aperçu de la scene internationale, 
avec quelques explications sur le droit aérien international, ses origines 
ainsi que sur les conventions et accords bilatéraux en vigueur qui regis-
sent la circulation dans les voies aériennes internationales. 

La reglementation de l'aviation au Canada 
Les lois qui régissent l'espace aérien canadien ont ete adoptees pour 

Ia plupart en réponse a l'évolution technologique et aux exigences du 
moment; en d'autres termes, cues ne sont pas profondément ancrées dans 
la coutume et Ia tradition, contrairement a tant de lois qui reglementent 
la circulation au sol. 

En 1867, l'Acte de l'Amerique du Nord britannique confère aux 
gouvernements federal et provinciaux des pouvoirs legislatifs distincts. 
Mais personne ne songe a cette époque a l'espace aérien. Personne n'a 
encore entendu vrombir le moteur de la moindre machine volante, de 
sorte qu'il n'existe aucun texte statutaire a cet egard. 

Des I'arrivee des premieres machines volantes cependant, la loi doit 
se dépecher de rattraper les événements. Dans les années 1930, on assiste 
donc a un debat fastidieux entre les gouvernements federal et provinciaux 
pour savoir de qui au juste relève la reglementation et le contróle de 
l'aviation civile. 

La Ligue aérienne du Canada 
Veritable fer de lance de l'aviatiori telle qu'on Ia connait aujourd'hui, 

la Ligue aerienne du Canada est constituée en 1919. 

La Ligue qui se compose de particuliers, s'occupe de promouvoir 
l'aviation et d'élaborer des normes relatives a la certification des élèves 
pilotes. La Ligue finit par donner naissance au mouvement des aéro-
clubs. (Se reporter egalement au chapitre Ill: "Le mouvement des aéro-
clubs".) 
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Les fondements du droit aérien canadien 
En 1919, Ia Chambre adopte un texte legislatif sur l'aviation très 

prevoyant, puisqu'il tiendra lieu de base au droit aérien canadien pendant 
plus d'un demi siècle. La Loi sur Ia Commission de l'Air regit la designation 
des routes aériennes, Ia délivrance des permis d'aéronef et de pilote ainsi 
que les enquetes sur les accidents d'avion. 

A l'origine, l'organe administratif de cette loi, la Commission de 1'Air, 
relève directement du Parlement. En 1923 toutefois, le ministère de Ia 
Defense nationale assume Ia responsabilite de l'aviation et la Commission 
de l'Air, en tant que telle, cesse d'exister. 

L'urie des responsabilités de la Commission de 1'Air était précisement 
Ia defense aérienne du ciel canadieri ainsi que l'organisation et l'administra-
tion d'une armée de l'air. En 1920, I'Armée de l'air canadienne (qui 
deviendra plus tard l'Aviation royale du Canada) voit le jour et elle est 
chargee, entre autres choses, de patrouiller les eaux canadiennes et de 
surveiller certains projets d'exploitation forestière et d'amenagement hydro-
electrique. 

Durant les années 1920, les aéro-clubs et les administrations municipales 
participent au financement de la construction d'aeroports tout en con-
sultant le gouvernement fédéral sur les questions de planification et d'ex-
ploitation. Dans les arinées 1930 toutefois, le fardeau financier est devenu 
trop lourd a supporter pour les municipalites et le gouverriement federal 
prend a sa charge une plus grande part des coQts. 

Plus de 50 ans après, le gouvernement federal, par l'entremise de son 
ministère des Transports, continue d'assurer ce financement, puisqu'iI 
contribue des dizaines de millions de dollars chaque année a l'exploitation 
des aéroports municipaux et autres. 

En outre, quantite d'autres millions sont consacrés a la construction 
d'aeroports et de pistes, a l'acquisition de bombardiers a eau ainsi qu'a 
des services professionnels et specialises. Au cours de l'exercice financier 
1985-1986, les depenses réelles de Transports Canada se sont élevées a 
$777 millions. En 1969-1970, les depenses equivalentes atteignaient tout 
juste $115 millions (voir figure 6.1). 

Ii est intéressant d'analyser la ventilation de ces depenses au cours 
des deux periodes. En 1985-1986, 46% des depenses étaient consacrées 
a l'exploitation et 5 1 % aux immobilisations. En 1969-1970, ces pourcen-
tages étaient respectivement de 66% et 29% (voir figure 6.2). 

La progression notable des depenses en capital depuis 1983-1984 est 
imputable en grande partie au Projet de modernisation des radars. En 
vertu de ce projet, de nouveaux systèmes radars sont installés en 41 
endroits du pays tandis que 29 endroits se voient doter de systemes 
d'affichage. 2  
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Figure 6.1 Dépenses réelles de Transports Canada pour son programme 
de transport aérien, 1969-70 a 1985-86 

1969-70 	1971-72 	1973-74 	197576 	197778 	1979-80 	1981-82 	198384e 

	

1970-71 	197273 	1974-75 	1976-77 	1978-79 	1980-81 	1982-83 	198485e 

Total 	 Exploitation 	Immobilisations - 	- Autre 
Source: Comptes publics. 

Figure 6.2 Proportion des dépenses aériennes de Transports Canada par 
categories, 1969-70, 1980-8 1, 1985-86 

	

1969-70 	 1980-81 	 1985.86e 

66.2% 	 65.5% 

• Exploitation 	 Immobilisations 	Autre 

Source: Comptes publics. 
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Mais qui reglemente l'espace aérien? 
Er pourtant, au cours des années 1920 et 1930, Ia controverse fait rage 

entre les provinces et Ottawa pour savoir qui au juste doit contrôler 
l'espace aérien au-dessus du territoire canadien. En 1932, ce débat aboutit 
a un célèbre procès (au sujet des instances Iegislatives qui doivent assurer 
Ia reglementation er le contróle de l'aviation au Canada), au cours duquel 
les provinces contestent a Ottawa le droit de legiferer en matière d'avia-
tion. Le Conseil privé de Londres est finalement saisi de I'affaire et ii rend 
une decision en faveur d'Ottawa. A partir de cette date, c'est Ottawa 
qui tranche au sujet de toute question relative a l'aviation. 

1936: Une année decisive pour l'aviation civile 
S'iI est une année que l'on peut qualifier de decisive pour I'aviation 

civile au Canada, c'est bien 1936. Cette année-Ià, le gouvernement subit 
une réorganisation massive qui se solde par la creation du ministère des 
Transports (MDT). Les questions aéronautiques sont désormais de la 
competence de ce nouveau ministère, tout comme quantité d'autres aspects 
de Ia reglementation de l'industrie des transports au Canada. 

C'est ainsi que le ministère des Transports (aujourd'hui Transports 
Canada) confie a Ia Direction de l'aviation civile Ia responsabilité de tout 
ce qui concerne l'aviation non militaire au Canada, notamment le respect 
des reglements aériens prescrits par la Loi sur l'aeronautique (qui a remplace 
Ia Loi sur la Commission de l'Air en 1927). 

La Commission des transports aériens 
En 1944, soit l'anriee qui prCcède les debuts d'une periode de profond 

engouement et de progrès commerciaux notables pour l'aviation, le 
gouvernement fédéral établit un orgarie de reglementation autonome, la 
Commission des transports aériens, qui est investi du pouvoir de 
reglementer tous les aspects économiques de l'aviation commerciale. 

Cette Commission des transports aériens a été précédée d'une déclara-
tion gouvernementale manifestement en faveur du contróle de l'aviation 
commerciale. Afin d'empêcher que les compagnies aériennes ne se livrent 
a une concurrence acharnée, le gouvernement a adopte une loi dont le 
but est d'attribuer les routes aériennes aux compagnies qui sont déjà en 
lice et d'empecher Ia concurrence des compagnies nouvellement créées. 

Pour savoir a qui ira telle ou telle route, Ia Commission obéit a deux 
regles essentielles: Ia commodité publique et Ia nécessité. La Commission 
est chargee de determiner Si Ia liaison envisagee est d'intérét public, si 
les exploitants ont des chances de Ia rentabiliser sur le plan financier et 
s'ils sont préts et aptes a assurer Ia liaison en question. 

181 



Pour Ia premiere lois, les transporteurs aériens ont besoin d'un permis 
pour exploiter une route aérienne ou pour conduire leurs operations a 
partir d'une base donnée. La Commission est egalement habilitée a enquê-
ter sur les griefs relatifs aux prix et aux tarifs percus par les transporteurs. 

Une politique nationale sur les transports 
En 1967, le Canada se dote pour la premiere fois d'une politique vrai-

ment détaillee sur les transports, laquelle est énoncée dans Ia Loi nationale 
sur les transports. Cette nouvelle loi part de l'idée que le Canada doit 
avoir une politique de transport multimodal. II n'est plus question de politi-
ques distinctes pour chaque secteur en particulier, les transports doivent 
étre considérés dans leur ensemble. 

L'organe administratif de cette loi n'est aurre que Ia Commission cana-
dienne des transports (CCT). Comme en témoigne l'organigramme de 
Ia figure 6.3, la CCT réunit tous les conseils qui étaient jusque-la respon-
sables de chaque secteur des transports en particulier. C'est ainsi que la 
Commission hérite des pouvoirs et des fonctions de Ia Commission des 
transports aériens, de Ia Commission des transports (ou des chemins de 
fer) du Canada et de Ia Commission canadienne des transports maritimes. 

Les fonctions qul étaient jusque-la celles de Ia Commission des 
transports aériens sont désormais du ressort du Comité des transports 
aériens (CTA) de Ia Commission. Aux termes de Ia Loi nationale sur 
les transports, le CTA a été créé pour administrer Ia partie II de Ia Loi 
sur l'aeronautique et chemin faisant, II est devenu I'organe de reglemen-
tation économique de I'industrie du transport aérien au Canada. Le CTA 
a egalement joué un role important aux cOtes de Transports Canada et 
des Affaires extérieures en ce qui concerne Ia négociation des accords 
internationaux de transport aérien. 

Pour l'aviation canadienne, Ia décennie qui suit l'adoption de la Loi 
nationale sur les transports est marquee par de gigantesques mutations. 
On voit en effet apparaitre les premiers avions a reaction court et moyen-
courriers. Les appareils a turbopropulseurs remplacent les vieux DC4 et 
DC6 et se révèlent beaucoup plus économiques a exploiter. L'économie 
connait une reprise vertigineuse, le produit intérieur brut (en prix cons-
tant de 1971) passant de $68 milliards en 1967 a $108 milliards en 1977, 
soit une hausse de 59%. Quant aux services des transporteurs aériens, 
ils connaissent une phase d'expansion sans precedent. 

En 1967, les transporteurs aeriens ont transporte approximativement 
9 millions de passagers. En 1977, ce chiffre a depassé 22 millions. Le 
transport de fret a connu une hausse tout aussi spectaculaire, puisqu'il 
est passé de 150 millions de kilogrammes en 1967 a plus de 390 millions 
en 1977. 
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Cette croissance fulgurante va bien sUr poser de nouveaux défis a Ia 
concurrence reglementee. Bien avant les bouleversements du milieu des 
années 1980, les structures en place faisaient l'objet de constantes mises 
a jour. Par exemple, en 1967, les Lignes Aériennes Canadien Pacifique 
étaient autorisées a exploiter des services aériens entre Montréal et 
Vancouver. En 1970, cette méme compagnie se voyait octroyer le droit 
d'assurer jusqu'à 25% du trafic aérien transcontinental au Canada, en 
concurrence directe avec Air Canada. Depuis 1979, avec l'élimination 
des dernières restrictions, les Lignes Aériennes Canadien Pacifique rivali-
sent a parts egales avec Air Canada. 

II n'en reste pas moms que la CCT continuera de régir l'attribution 
des routes et la concurrence entre les transporteurs nationaux, jusqu'à 
ce que ce role soit remis en question par les récentes revisions des politiques. 
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Organismes auxiliaires 
L'administration de l'aviation civile canadienne met en cause plusieurs 

organismes auxiliaires qui s'occupent de recherches, de l'élaboration de 
politiques et d'autres services connexes. Dans la présente section, nous 
parlerons plus en detail de leurs services et de leurs origines. Pour une 
vue générale de toute la structure organisationnelle, se reporter a nouveau 
a la figure 6.3. 

Centre des statistiques de l'aviation 
Le Centre des statistiques de l'aviation (CSA), satellite qui fait partie 

de Ia Division des transports de Statistique Canada, existe depuis 1966. 
II faut signaler toutefois que le rassemblement de statistiques sur l'avia-
tion au Canada a precede Ia naissance du CSA de plusieurs dizaines 
d'années. 

Avant 1936, les statistiques étaient recueillies et publiees par La 
Direction de l'aviation civile du ministère de Ia Marine. Apres Ia réorga-
nisation massive du gouvernement en 1936, toutes les questions relatives 
a l'aviation passent sous Ic contrôle du nouveau ministère des Transports, 
tandis que le rassernblement et la diffusion des statistiques sur l'aviation 
sont confiés au Bureau fédéral de La statistique (BFS) qui est aujourd'hui 
Statistique Canada. Ces statistiques sont recueillies par le BFS en vertu 
de Ia Loi sur Ia statistique de 1919 et du Reglement de 1'Air de 1920. 

En 1944, Ia Commission des transports aériens, en collaboration avec 
le Bureau fédéral de la statistique, entreprend le rassemblement des statisti-
ques financiëres et operationnelles. Cette nouvelle source d'information 
sera utilisée par le BFS pour ses publications jusqu'en 1966. 

En 1966, Ic CSA est créé dans le but de centraliser Ic flux et l'analyse 
des statistiques sur l'aviation. Cette decision a pour origine la nécessité 
de répondre aux besoins de Transports Canada et de la Commission 
canadienne des transports en matière d'informations, ces deux organismes 
lui octroyanr certains credits d'exploitation. La creation du CSA a permis 
d'alleger le fardeau de réponse des compagnies aériennes. Cette nouvelle 
structure est devenue Ic veritable pivot des activités statistiques pour toute 
I'industrie. Le CSA a recu pour mission de recueillir, de traiter et de diffuser 
les statistiques aériennes pour Ic compte de divers groupes d'usagers au 
sein du gouvernement fédéral (Transports Canada, Commission cana-
dienne des transports, Statistique Canada), pour le compte egalement 
d'instances aéronautiques étrangeres, de groupes aéronautiques interna-
tionaux et de I'iridustrie du transport aérien a proprement parler. 
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De nos jours, le CSA est en mesure de fournir des données sur prati-
quement tous les aspects de l'aviation civile canadienne, notamment sur 
les mouvements d'aéronefs, la productivite des compagnies aériennes et 
leur situation financière, l'origine et Ia destination des passagers, les 
affrètements aériens et, depuis peu, sur l'évolution des tarifs au sein de 
l'industrie. Ces données sont utilisées par de nombreuses organisations 
du secteur gouvernemental et privé pour la planification et l'amenagement 
des routes aériennes, l'analyse économique generaie et Ia planification 
des aeroports, et toute une foule d'autres questions se rapportant a 
I'aviation. 

C'est grace a cette base de données que nous avons Pu dresser le tableau 
d'ensemble de l'aviation canadienne que nous presentons dans cette 
publication. 

Mais mieux encore, de plus en pius de groupes para-gouvernementaux 
découvrent Ia valeur et l'utilité de ces données. Les plus notables sont 
les transporteurs commerciaux du Canada, qui, en mal de données pour 
faire face aux défis commerciaux des années 1980, recourent de plus en 
plus aux statistiques pour échafauder leurs strategies commerciales et 
prendre leurs decisions a cet egard. 

Le Groupe Aviation 
Le Groupe Aviation voit le jour au debut de 1986, suite a un 

réaménagement administratif a Transports Canada. S'inscrivant dans cette 
transformation, la direction de Transports Canada qui est chargee des 
questions aéronautiques, I'Administration canadienne des transports 
aériens (ACTA), se scinde en deux groupes. Au moment de mettre sous 
presse, ces groupes ont reçu le nom de Groupe Aviation et de Groupe 
Aeroports. 

Jusqu'a Ia réorganisation de 1986, I'ACTA était responsable de Ia 
reglementation et de l'administration de l'infrastructure des voies aériennes 
intérieures ainsi que d'un réseau national d'aéroports. 

Aujourd'hui, ie Groupe Aviation assume une partie de ces respon-
sabilités, plus precisément de tous les services de contrôle de la circu-
ation aérienne et de Ia regiementation de i'aviation. Cette dernière respon-
sabilité recouvre Ia délivrance des permis et des certificats, Ia legislation 
et son application, la médecine (questions relatives a la sante et a la 
sécurité des passagers aériens) ainsi que certaines liaisons techniques 
internationales. Le Groupe Aviation prodigue egalement des services de 
vol a la fiotte d'aéronefs de Transports Canada et est chargé de fournir 
les statistiques et les previsions sur l'activité aéronautique qui sont 
nécessaires a la pianification et a l'administration du programme de 
transport aérien. 
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Le Groupe Aéroports 
L'autre moitië des fonctions de 1'ACTA a ete confiëe au Groupe 

Aéroports (GA) dont le role est aujourd'hui l'administration du réseau des 
aeroports du Canada, notamment l'entretieri des aeroports qui appartien-
nent a Transports Canada et/ou qui sont exploites par ce méme organisme. 

En 1985, sur les 1,255 aéroports homologues au Canada, Transports 
Canada en exploitait 122. Aujourd'hui, le GA est directement responsable 
de l'entretien de ces aeroports. A cet egard, le groupe est chargé de Ia 
surveillance de tout un éventail d'activités, qui vont de la supervision 
des concessions aéroportuaires et des questions de sécurité a Ia construction 
des aeroports, a leur conception technique, a I'entretien des aérogares 
et des pistes et aux activités generales de marketing. 

Le Comité des transports aériens 
Comme nous I'avons déjà brièvement mentionné, le Comité des 

transports aériens (CTA) est devenu l'organisme de réglementation 
économique de I'industrie canadienne du transport aérien, consecutive-
ment a I'adoptiori de la Loi nationale sur les transports en 1967. 

C'est ainsi qu'en tant que comité membre de la Commission cana-
dienne des transports (CCT), le CTA est directement chargé de regle-
menter l'entrée et Ia sortie des transporteurs aériens commerciaux, et de 
faire respecter Ia réglementation économique fixée par Ia partie II de Ia 
Loi sur I'aeronautique. 

En outre, ii est également chargé de conseiller le ministre des Transports 
sur toutes les questions de l'aviation civile, et d'élaborer et de promulguer 
des ajouts et des modifications au Reglement sur les transporteurs aériens 
pour assurer Ia réglementation économique efficace du transport aérien. 
Mais par-dessus tout, le CTA s'occupe de promouvoir un réseau efficace 
de transport aérien au Canada, qui réponde aux besoins des passagers 
aériens du Canada en matière de tarifs et de prix. 

Avec le projet de nouvelle Ioi narionale sur les transports, Ia Commission 
canadienne des transports a toutes les chances d'être remplacee par une 
agence nationale des transports. 

La Direction de la recherche 
La Direction de Ia recherche (antérieurement Ia Division de Ia recher-

che) a vu le jour en 1968. Cette direction de Ia CCT a pour mission 
d'effectuer des travaux de recherche pour le compte de la Commission 
et de ses comités, de répondre aux demandes émanant de Transports 
Canada et d'entreprendre d'autres etudes pertinentes selon les prescriptions 
conteriues dans Ia Loi nationale sur les transports. 
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La Direction de la recherche est chargée des analyses économiques 
dont a besoin le groupe interministériel responsable de Ia négociation 
des accords bilatéraux. La Direction publie et diffuse par ailleurs des 
rapports de recherche qui analysent différents aspects de l'industrie des 
lignes aériennes intérieures: performances d'exploitation des transporteurs, 
tarification, structure des coüts et productivité. 

Le Bureau canadien de la sécurité a6rienne3  
Le Bureau canadien de Ia sécurité aérienne (BCSA) est l'un des 

organismes essentiels dans l'administration de I'aviation civile. Créé en 
1984 aux termes de Ia loi qui porte le méme nom, son but est tout simple-
ment d'amé!iorer Ia sécurité aérienne au Canada. 

La creation du BCSA a marqué une étape decisive dans l'évolution 
de l'optique sous laquelle le Canada aborde la sécurité aérienrie. En 1981, 
Ia Commission d'enquete sur la sécurité aérienne (Commission Dubin) 
avait notamment recommandé Ia creation d'un bureau autonome chargé 
des questions de sécurité. Comme le stipulait son rapport: 

"(Les) analyses (du système de sécurité aerienne) devraient ètre effectuëes 
par un tribunal indépendant qui ne se limite pas seulement a faire des 
enquêtes et des comptes-rendus sur les accidents et les incidents, tout 
important que soit cet aspect. Ces mesures ne sont que les étapes a suivre 
par le tribunal pour atteindre l'objectif ultirne qui est Ia prevention des 
accidents. La sécurité aérienne doit être Ia seule preoccupation du 
tribunal."4  

Le Bureau a donc été créé pour fonctionner indépendamment de tout 
ministére gouvernemental et it relève directement du Parlement. (Se 
reporter a Ia figure sur I'administration de l'aviation civile canadienne.) 

Les enquetes sur tous les accidents d'avion au Canada sont de la 
competence exclusive de ce Bureau. Celui-ci peut tenir des audiences 
publiques et doit en contrepartie diffuser ses rapports au public. 11 possede 
des équipes d'enqueteurs qui sont en astreinte 24 heures sur 24, et lorsqu'un 
accident se produit n'importe oQ au Canada, une equipe est immediate-
ment détachée pour rassembler des renseignements sur ses causes. 

Le BCSA suit les taux d'accidents qui se produisent dans les diverses 
categories d'aéroriefs, et demande a tous les pilotes de signaler le moindre 
incident dont its ont eté témoins. Leurs constats sont protégés par le 
Programme des cornptes-rendus confidentiels. 

Lorsque le BCSA a fini d'enqueter sur un accident, it publie un rapport 
accompagné de recommandations visant a I'amélioration de Ia sécurité 
aérienne. Pour que ces recommandations ne restent pas lettre morte, Ia 
Loi sur le BCSA stipule que le ministre concerné doit étudier ces recom-
mandations et y donner suite dans les 90 jours. 
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Figure 6.4 Taux d'accidents par 100,000 heures de vol selon le type 
d'exploitation, 1976 1984 

0 L 	I 	 I 	 I iI 
	 —r 

1976 	1977 	1978 	1979 	1980 	1981 	1982 	1983 	1984 
Ensemble des ______ Aéronefs 	Aifrétements aêriens 
aéronefs 	 privés 	 et vols specialises 
Aeronefs 	______ Aéronefs a 
officiels 	 horaire fixe 

Sources: Bureau canadien de Ia sécurité aérienne - Rapporta annuels et archives. 
Statistique Canada: 5 1.206. 

Au Canada, depuis dix ans, le nombre d'accidents d'avion se situe 
en moyenne a 700 par année. Ces derriières années, ii est tombé a en-
viron 500, ce qui s'explique en partie par l'amélioration de Ia sécurité, 
et egalement par une baisse de I'activité aérienne. 

On pourra voir a la figure 6.4 les taux d'accidents par 100,000 heures 
de vol selon Ic type d'exploitation. 

Le Centre de développement des transports 
Alors que Ic BCSA a pour mission de détecter les dangers en matière 

de sécurité, le Centre de developpement des transports (CDT) s'efforce 
lui aussi d'y remédier. 

En réalité, Ic CDT a vu le jour sous le nom d'Agence de developpe-
ment des transports (ADT) en 1970. Sa presence a Montréal s'explique 
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Figure 6.5 "L'aile volante" 

Centre de développement des transports 
Schema "d'aile volante" d'un aéronef de 100 passagers 

Ce schema d'aeronef révolutionnaire est le fruit de recherches réalisées par Canadair 
pour Le compte du Centre de développement des transports. Canadair en est arrivé 
a Ia conclusion que Ia configuration classique aile.fuselage-empennage est une 
conception preferable. "L'aile volante" constitue une amelioration, compte tenu 
d'etapes de vol plus courtes, d'un rapport poussée.masse suffisamment élevé et d'une 
vitesse de montée suffisante dIe aussi. 

par Ia vocation de cette yule en matière de transports, le centre étant 
ainsi mieux en mesure de repondre aux besoins de l'industrie. 

L'ADT était a l'origirie un organisme de recherche de Transports 
Canada, établi pour analyser les besoins du Canada en fait de recherche 
et de developpement sur les transports. En 1976, on a modiflé son 
appellation tandis que son mandat était de plus en plus lie aux priorites 
generales du rninistère. C'est ainsi que le Centre participe a des activités 
telles que les economies d'énergie et les enquêtes sur les accidents d'avion. 

Pour l'essentiel, le rOle du CDT est de financer et d'administrer des 
projets de recherche. Ses programmes recouvrent tous les modes de 
transport: maritime, aérien, ferroviaire et routier. 



Dans le secteur de l'aviation, le CDT vérifie toutes les recherches qui 
se font sur Ia sécurité et la réglementation, sur les aides a Ia navigation 
aérienne, l'efficacité des aéroports et Ia conception des aéronefs. 

A titre d'exempie de ses travaux dans ce dernier secteur, le CDT a 
signé un contrat avec Ia société Canadair pour que celie-ci construise des 
maquettes experimentales sur l'aerodynamique des ailes (voir figure 6.5). 
Le CDT participe egalement a des etudes sur la consommation de car-
burant et a des recherches suivies qui visent a améliorer les coüts d'ex-
ploitation des appareils a decoliage et a atterrissage courts (ADAC). 

Le Service de l'environnement atmosphérique 
De toutes les industries, l'aviation est sans doute I'une des pius touchées 

par le temps, et par consequent la plus tributaire des services météo-
rologiques. 

Au Canada, les premieres observations meteorologiques enregistrées 
de manière scientifique remontent a 1839, date de l'établissement d'un 
observatoire magnétique a Toronto. Méme si cet observatoire n'était pas 
en mesure de "prévoir" le temps, it était capable de mesurer Ia pression 
barometrique, ia temperature, i'humiditë et le vent. Plus tard, en 1910, 
on se mit a utiliser des cerf-volants pour contrôler ies couches supérieures 
de l'environnement. 

Mais it faudra attendre les années 1930 pour que les premieres prévi-
sions meteorologiques deviennent possibles grace au developpement des 
radio-sondes. C'est en 1936 que le service meteoroiogique est créé sous 
l'egide du ministère des Transports, sa mission étant de mettre au point 
des techniques meteorologiques susceptibles de répondre aux besoins de 
l'aviation en matière de météo. En 1972, ce service passe sous la tutelle 
d'Environnement Canada et devient "le Service de l'environnement 
atmospherique" (SEA), ce qui temoigne de son rOle de plus en plus 
important dans les services meteorologiques publics, économiques et 
environnementaux. 

De nos jours, le SEA recoit des données de plus de 3,000 stations 
meteorologiques d'observation disséminées dans tout le pays. Sur ce 
nombre, 300 effectuent des relevés a intervalles d'une, trois et six heures. 
Trente-trois autres stations s'occupent de contrôler Ia haute atmosphere, 
a des altitudes qui peuvent atteindre 34 000 metres. La grosse masse des 
donnëes qui résultent de cette "surveillance" constante est transmise au 
moyen de réseaux satellites et au sol. Regroupees ensuite avec les données 
internationales, ces informations sont traitées par ordinateur pour produire 
des cartes et des previsions meteorologiques mises a la disposition des 
aviateurs dans les différents bureaux meteorologiques du Canada. 

Lorsqu'uri pilote établit son itinéraire de vol, on l'informe des condi-
tions atmospheriques qui regnent dans les zones qu'il doit traverser, ainsi 
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que de Ia météo a son point de destination. II dispose ainsi d'informations 
sur les couches nuageuses, la visibilité, les vents en altitude et au sol et 
les mouvements meteorologiques. 

Alors que le Service de l'environnement atmosphérique s'occupe de 
prévoir et d'observer les conditions meteorologiques qui regnent sur Ia 
masse continentale du Canada et ses eaux territoriales (notamment dans 
Ia zone des 200 mules), ses services meteorologiques sont sollicités par 
les pilotes du monde entier qui doivent traverser l'espace aérien du Canada. 

La surveillance meteorologique mondiale 
A l'issue de la Deuxiéme Guerre mondiale, Ia nécessité de coordonner 

les observations et les previsions meteorologiques internationales donne 
lieu a Ia creation de l'Organisation rneteorologique mondiale. 

Les efforts de cette organisation ont abouti, entre autres choses, a Ia 
misc au point d'un langage ou code meteorologique international. C'est 
ainsi que les pilotes qui survolent Ic territoire de pays etrangers n'ont 
aucune difficuké a comprendre les cartes méteorologiques, méme s'ils ne 
comprennent pas la langue du pays concerné. Les renseignements 
meteorologiques destinés a I'aviation sont toujours présentés sous forme 
de code, et cc code s'applique a l'échelle mondiale. La figure 6.6 présente 
certains symboles meteorologiques standard, du type qu'un pilote peut 
s'attendre a trouver sur n'importe quelle carte meteorologique du monde. 

L'Association des transporteurs aériens du Canada 
Fondée en 1934, l'Association des transporteurs aériens du Canada 

represente l'organisation nationale des services pour l'industrie du 
transport aérien. Ayant son siege social a Ottawa, cette association 
comporte quelque 80 transporteurs aériens canadiens contribuant a plus 
de 95% des recettes totales du transport aérien. ATAC est l'organisme 
consultatif principal et Ia ligne de communication entre les autorités 
fédérales et l'industrie. 
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Figure 6.6 

SYNIBOLES METEOROLOGIQUES STANDARD 

Signi/hation 	Sv,n bole 

A_ V 
Turbulence modéréc Averse de neige 

A K 
Forte turbulence Orage 

Givrage modéré Pluie verglacante 

Fort giv rage Tempete tropicale 

• 0 
Pluie intermittente Ouragan (typhon) 

* •. 

Neige intermittente Pluie continue 

** 

Bruine interminente Neige continue 

Averse de pluie Bruine continue 

Symboles meteorologiques qu'un pilote peut s'attendre a trouver, oü qu'il se trouve 
dans le monde. Ces symboles ont été normalisés par I'Organisation metéorotogique 
mondiale, 
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Le Canada dans le contexte 
international 

L'ëvolution du droit aérien international a été pour le moms sporadi-
que, et pour la plus grande moitié de ce siècle, pratiquement inexistante. 

II n'en derneure pas moms que Ia codification du droit aérien et Ia 
conclusion d'accords internationaux remontent aux premiers jours de 
I'aviation. Après le premier vol des Frères Wright a bord d'un appareil 
motorisé, le débat international sur Ia reglementation de l'aviation s'est 
considérablement animé. En 1910, au moment oü les aérostats allemands 
commencent a froler l'espace aérien francais, Ia France decide qu'un accord 
regissant Ia sécurité de ces aérostats s'impose, et en consequence, convoque 
une conference sur l'aviation. 

Bien que Ia Conference de Paris de 1910 n'ait eu que peu de résultats 
tangibles, dIe a effectivement servi de tribune internationale sur les ques-
tions aeronautiques. 

Avant cela, et des 1784, Ia police francaise avait émis une directive 
a l'intention des Frères Montgolfier; ces derniers s'étaient en effet fait dire 
que leurs vols en ballon nécessitaient une autorisation préalable. La police 
francaise en réalité ne se preoccupait pas tant de reglementer la circulation 
dans les airs que de la sécurité des citoyens francais restés au sol. 6  

II faudra attendre 1919 cependant pour qu'une convention voit le jour, 
en vertu de laquelle les aéronefs peuvent naviguer a l'échelon interna-
tional. La Convention internationale sur Ia Navigation aérienne (CINA) 
établie a Paris durant Ia Conference de Ia Paix, consacre un principe essen-
tiel du droit aérien, a savoir le principe de Ia souveraineté complete et 
exclusive des Etats sur l'espace aérien situé au-dessus de leur territoire. 

La Convention de Chicago de 1944 
Avant la Deuxième Guerre mondiale, l'aviation internationale n'en 

est qu'aux toutes premieres etapes de son développement. C'est une période 
difficile et déroutante, méme au niveau des principes les plus fonda-
mentaux. 

Certains pays refusent en effet d'octroyer a d'autres le droit de traverser 
l'espace aérien situé au-dessus de leur territoire. D'autres refusent de con-
sentir aux rransporteurs étrangers des droits d'atterrissage. En consequence, 
Ia nécessité de négocier des accords bilatéraux se fait cruellement sentir. 
Les transporteurs aériens sont souvent une source de prestige national. 
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Au milieu de ce désordre, le Canada prone Ia cooperation et Ia paix 
internationale, et vers Ia fin de Ia Deuxième Guerre mondiale, le gouverne-
ment canadien se met a exercer de sérieuses pressions pour créer un 
environnement aéronautique international pius harmonieux. 

En 1944, 55 pays neutres et allies sont invites a une conference sur 
l'aviation internationale a Chicago. Cette conference dure cinq longues 
semaines, mais pas en vain, puisque Ia Convention de Chicago y est finale-
ment adoptee et qu'on finit par conclure un accord international sur les 
principes de l'aviation. 

La Convention de Chicago, dans sa forme definitive, prevoit Ia recon-
naissance des cinq "iibertés de l'air" et Ia creation de 1'Organisation de 
l'aviation civile internationale (OACI). 

Les cinq libertés de l'air et I'Organisation de l'aviation 
civile internationale (OACI) 
Prefigurant la coexistence pacifique a i'echelon du globe, Ia Convention 

de Chicago stipule la reconnaissance de cinq "libertés de Pair" (voir 
figure 6.7). 

Les deux premieres libertCs accordent aux aCronefs d'un pays signataire 
le privilege de survol, sans atterrissage, du territoire d'un pays etranger,et 
permettent le droit d'atterrir, mais uniquement dans un but non com-
mercial. Les troisième et quatrieme libertés autorisent un pays a debarquer 
et a embarquer des passagers dans un pays etranger. 

La cinquième liberté concerne le droit d'un Etat a transporter des 
passagers et des marchandises entre deux Etats étrangers. Toutefois, tous 
les pays ne sont pas préts a donner leur aval a toutes ces libertCs et ii 
s'ensuit toute une série d'accords bilatéraux. 

En méme temps, Ia Convention de Chicago prévoit La creation de 
l'Organisation de l'aviation civile internationale, instance dont l'objet 
est de stimuler Ia cooperation des Etats en matière d'aviation civile et 
de favoriser le reglement des litiges dans ce domaine. 

En 1947, l'OACI devient un organisme specialise des Nations-Unies, 
qui a son siege social a Montréal, et dont le nombre de membres s'éiève 
a 47. 

Aujourd'hui, I'objectif de I'OACI est avant tout de promouvoir Ia 
sécurité, Ia regularite, l'efficacité et l'économie du transport aérien. Cet 
organisme travaille egalement en étroite collaboration avec l'Organisation 
meteorologique mondiale et d'autres membres de Ia famille des Nations-
Unies, afin de créer un cadre international meilleur pour le transport aérien. 

En 1985, l'OACI comptait 156 Etats-membres. 
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LES 5 LIBERTES DE UAIR 
CHMWE ETAT CONTRACTANT ACCORDE *n AIflRES ETATS 

CONTRACTANTS LES LIBERTES DE L'AIR SUIVANTES, RELATIVEMENT 
AUX SERVICES ARIEJIS INTERNATWM REGULIERS: 

-w- 	 - - 

(2) Li privdege dttemr pour des raisoss non 

(3) Ii privilege di debarquerdespassagers,du courtier it des marchandises 
eabaniués sir Ic territoire di I'Etat dent I'aEiiuef possede Ia .atioualite; 

(4) Li privilege d'embarquer des passagers, dv courtier it des marchandises a destination dv tenitoire di I'Etat dent I'aérenef possède Ia natisealite; 

(5) I.e privilege dmbarquer des passagei,  di ceerrier it des marcse& a destination 
di territoire de tout autre Etat Contractant it Is privilege di debarquer des passagers, dv 
courtier it des marchandises en provenance dii territoire di tout autre Etat Contractant. 



L'Association inte rnationale du transport aérie n 
L'un des gestes les plus fructueux des développements aprés 1944 est 

I'appui donné par les Etats aux compagnies aériennes pour qu'elles se grou-
pent au sein de I'Association internationale du transport aérien (IATA). 

L'IATA n'est pas un organisme gouvernemental officiel, mais plutOt 
une organisation privée de compagnies aériennes. Son histoire remonte 
a 1919 puisqu'elle prolonge une organisation analogue créée par six 
compagnies aériennes a La Haye aux Pays-Bas. 

De nos jours, 1'IATA s'occupe, entre autres choses, de la reglementation 
des tarifs du transport aérien international. Pratiquement toutes les grandes 
compagnies qui exploitent des services internationaux a horaire fixe sont 
membres de l'IATA. De plus, ses fonctions techniques ont pour but 
d'assurer un trafic aérien sCir, regulier et économiquement rentable. 

Accords aériens bilatéraux 
Se détachant sur cette toile de fond et inspires de l'esprit de la 

Convention de Chicago, les accords aériens bilatéraux sont deverius 
l'instrument de contrôle essentiel des liaisons aériennes entre deux Etats 
donnés. L'accord aérien bilateral a pour but de réaliser, sur la base de 
Ia reciprocite, Ia promotion et Ia stimulation des services aériens entre 
deux pays dans l'intérêt économique des deux. 

Le plus célèbre des accords bilatéraux a éte l'accord des Bermudes passé 
entre les Etats-Unis et le Royaume-Uni en 1946. 

Comme le constate le professeur Diederiks-Verschoor dans son étude 
du droit aérien: 

"L'extraordinaire succès du premier accord des Bermudes s'explique 
sans doute par sa nature et ses règles conciliatoires. (II) a été signé entre 
deux grandes puissances de l'aviation a une époque ob leurs politiques et 
objectifs n'Ctaient pas en accord: Ia Grande-Bretagne penchait en faveur 
d'une politique restrictive tandis que les Etats-Unis préconisaient davan-
tage de libertes." 7  
Pour l'essentiel, l'accord des Bermudes a etë le fruit d'un compromis entre 

ces deux attitudes. II partait du principe que les Etats doivent avoir des 
chances egales d'exploiter des services aériens iriternationaux a destination 
et au depart de leur propre territoire, dans des limites de capacité qu'ils 
jugent justifiées, sous reserve qu'ils se conforment aux directives de l'accord. 

Depuis la ratification de l'accord des Bermudes, quantite de pays s'en 
sont inspires pour conclure leurs propres accords bilateraux, le Canada 
ne faisant pas exception a Ia regle. 

A vrai dire, dans Ia plupart des accords bilatéraux du Canada, ii est 
stipulé que "les compagnies aériennes des deux parties signataires auront 
des chances 6gales.,."8 . 
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Un autre ëlément important des accords d'Etat a Etat du Canada 
reside dans l'évolution vers un milieu moms contrôlé et moms restrictif, 
davantage axe sur les lois du marché. C'est notamment le cas des relations 
aériennes avec les Etats-Unis. 

Le Canada a passé 45 accords bilatéraux avec d'autres pays (voir tableau 
6.1). Certains de ces accords sont très simples et accordent aux aéronefs 
le privilege de relier seulement deux points. D'autres recouvrent une mul-
tiplicité de points d'origine et de destination et quantité de transporteurs. 
C'est précisément le cas du dernier accord passé entre les Etats-Unis et 
le Canada qui embrasse quelque 120 points et 60 transporteurs. 

Les années 1970 ont été marquees par de grands changements dans 
l'esprit des négociations internationales. En 1978, les Etats-Unis ont 
annoncé leur nouvelle politique de cieux libres et de dereglementation 
dans une initiative qui a marqué le debut d'une ère nouvelle dans Ia 
dynamique du droit aérien international. 

Les organes de reglementation devront de plus en plus s'accommoder 
des consequences de cette politique, et méme si les libertés de Chicago 
et les dispositions relatives a Ia sécurité ont fait parfaitement I'affaire des 
dernières décennies, Ia nouvelle dynamique a ouvert Ia voie a un nouveau 
cycle de débats et d'accords internationaux. 

La Convention de Varsovie 
La Convention de Varsovie date de 1929 et son objet principal est 

le principe de responsabilite des transporteurs aériens pour les dommages 
causes aux passagers, baggages et marchandises. 

Si des blessures sont causées aux personnes transportees, Ia Conven-
tion de Varsovie ëtablit la responsabilite du transporteur a cet egard. 

Chaque billet émis par une compagnie aérienne dont le pays souscrit 
a Ia Convention de Varsovie doit signaler que le transport des passagers 
et des biens est sujet aux dispositions de la Convention de Varsovie. Ce 
billet informe generalement le voyageur qu'il est protégé en vertu des 
dispositions de Ia Convention, et qu'iI peut contracter une couverture 
supplementaire aupres d'une compagnie d'assurance. 

Pour l'essentiel, Ia Convention de Varsovie est un accord qui porte 
sur les questions de droit international privé. La Convention a été modifiée 
a de nombreuses reprises, en raison de l'essor de l'aviation, ce qui expli-
que qu'on la designe aujourd'hui sous l'appellation de Systeme de Var-
sovie. En 1955, la Convention a eté amendée par le protocole de La Haye 
qu'il l'a adaptee aux exigences de Ia conjoncture de l'epoque. En 1961, 
Ia Convention de Guadalajara est venue la completer pour tenir compte 
d'une force entièrement nouvelle daris l'aviation internationale, a savoir 
les compagnies d'affretement. Depuis lors, plusieurs autres protocoles et 
amendements ont éte négociés, mais aucun n'est encore entré en vigueur. 
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Tableau 6.1 Renseignements concernant l'origine et Ia destination des 
services aériens a horaire fixe, contenus dans les accords 
bilatéraux de transport aérien* 

stat étrangcr 
Pour lEsac itrangrr Pour Ic Canada 

Points dorigine Points de destination Points dorigme Points de destination 

Atlemagne Allemagne Toronto es/cu Montréal Canada Francfors et/ou dean 
(RFA) ct/or deux points en autres pointa 

Alberta eslou Vancouver 

Argentine Argentine Montréal Canada Buenos Aires 

Australie Auatralie Vancouver Canada Sydney 

Barbade Bridgetown Montréal et/ou Toronto Canada Bridgetown 
el/ca Calgary 

Belgique Un point en Belgique Montréal etlou Toronto Un point au Canada Bruxelles et/ou an autre 
point en Belgique 

Brésil Brésil Montréal et/ou Toronto Canada Rio de Janiero ee/ou 
Sao Paulo 

Chili Chili Montréal Canada Santiago 

Chine Chine Vancouver et Ottawa Canada Shanghai rt Pékin et * on autre point 4 on autre point I 

ddeerminer determiner 

Cuba Cuba Montréal et/ou Ottawa Canada La Havana rt/ou 
Varadero 

Danemark Danemark Montréal Canada Copenhague 

Fidji Fidji Vancouver Canada Nandi 

Finlande Finlande Montréal Canada Helsinki 

France 1. France Montréal evou Toronto 1. Canada Pans es/na des.ax autres 
points 

2. Polnte 4 Pore elba Montréal 2. Canada Poinre it Pitre etbou Fort- 
Fort-de-France dc-France 

3. Papeetr Vancouver 3. Vancouver Papoite 

Gréce Orëce Montréal eebou Toronto Canada Arhénes 

Haiti Haiti Montréal Canada Port-au-Prince 

mdc i. mdc Montréal ce/ou Toronto 1. Canada Bombay et/ou Delhi 
2. lnde Vancouver 2. Canada Delhi ou Calcutta 

Irlande I. Shannon Gender Montréal Shannon 
2. Shannon Montréal 

Israel Israel Montréal et/ou Toronto Canada Tel Aviv 

Italic Italic Montréal ee/ou Toronto Canada Rome etfou Milan 

Jamaique Jamalque Toronto et/ou Montréal Canada Kingston et!ou Montego 
et/ou an point a loucat Bay 
de l'Onravio 

Japon Tokyo ou tour aurre Vancouver Vancouver ou tour Tokyo 
point ou points Caere point ou points 

Maroc Maroc Montréal Canada Caaablanca ou an autre 
point 

199 



Tableau 6.1 Renseignements concernant l'origine et La destination des 
services aériens a horaire fixe, contenus dans les accords 
bilatéraux de transport aérien* - suite 

Etat étranger 
Pour lEtat etranger Pour it Canada 

Points dorigine Points de destination Points dorigine Points de destination 

Mexique I. Mexico et/ou Calgary et/ou Vancouver I. Vancouver et/ou Guadalajara et/ou Mexico 
Acapulco et/ou et/ou Windsor et/ou Edmonton et/ou et/oo Acapulco 
Guadalajara Toronto et/ou Montréal Calgary es/ou 

Winnipeg 
2. Coxumel et/ou Toronto es/ou Montréal 2. Montréal et/ou Guadalalara et/ou Puerto 

Cancun et/osj Toronto es/cm Vallarta et/ou Mexico 
Menida Windsor et/ou Acapulco 

3. Vancouver et/ou La Paz et/ou San Jose 
Calgary Del Cabo etlou Mazatlan 

et/ou Puerto Vallarta 

Norvge Norvtge Montréal Canada Oslo 

Nouvelle,  Nourelle.Zelande Vancouver ou Toronto Canada Oakland etlou 
Zelande Christcharch 

Pakistan Pakistan Montréal Canada Karachi 

Panama Panama Montréal ou Vancouver Canada Panama 

Pays-Baa A. Pays-Bus I. Montréal A. Canada Amsterdam et dezix autres 
2. Montréal et/ox points au Payr.-Bau 

Toronto 
3. Calgary es/cm 

Vancouver 
B. Antilles néerlandaises Un point au Canada B. Canada Un point auu Antilles 

neerlandasses 

Perou 1. Lima Vancouver Vancouver Lima et/ou Talara 

2. Lima et/ou aurora Montréal Montréal er/cm aatres 
points points dana Pest du 

Canada 

Pologrse Pologxse Montréal Canada Varsovse 

Portugal Acorea es/na Montréal Montréal Açores ct/oct 
Liabonne Lisbonne 

R.epublique Republiqur Montréal es/oct Toronto Canada Saint-Domingue et/ou 
dominicaine dominicaine Puerto Nata 

Roumanie Routnanie Montréal Canada Bucarest 

Ruiyaame-Uni I. Londtes ct/oct Gander er/ou Halifax I. Canada Prearwick et'ou London 
Manchester et/ou et/ou Montréal er/ou et/ou Manchester 
Prestwick rt/ou un Toronto et/ou Winnipeg 2. Toronto et/ou Bermudes et/ou autres 
autre point et/ou Edmonton et/ou Montréal points dam lea Territoires 

Calgary et/ou Vancouver du Royaame.Uni aax 
et/ou Ottawa Caraibes 

3. Halifax Bermudex 
4. Vancouver ct/oct Hong Kong 

deux aurres points 

2. Bermudes et/ou Montréal 
aurres points dana Its 
Territoites du 
Royaume.Uni mix 
Carnibes 

3. Hong Kong Vancouver elba an 
point a l'ouest de 
Winnirieg 



Tableau 6.1 Renseignements concernant L'origine et la destination des 
services aériens a horaire fixe, contenus dans les accords 
bilatéraux de transport aérien* - fj 

Etat etranger 
Pour lEtat elralngrr Poor it Canada 

Points dorigine Points de destination Points dorigine Points tie destination 

Singapour I. Singapour Montréal et Toronto Canada Singapour 
2. Singapour Vancouver 

St 	Kirts St. Kitrs Montréal etlou Toronto Canada So. Kitts 

St. Lucie St. Lucie Toronto crloo Montréal Canada Sr. Lucie 

Suede Stockholm Montréal Canada Stockholm 

Suisue Suisae Montréal et/ou Toronto Canada Zurich et/ou Gen6ve 

Tchécoslosaquie Tchecoslovaquie Montréal Canada Prague 

Trinité-et- Triniie.et-Tobago Toronto Canada Port of Spain 
Tobago 

Turquie Turquie Montréal etlou Gander Canada lutanboul et/oa Ankara 

U.R.S.S. U.R.S.S. Montréal Canada Moscou 

Yougoslavie Yougoslavie Montréal et Toronto Canada Belgrade et Zagreb 

En viguerar au moo daoiit 1986. Nenglobe pau Vaccord passé enrre Ic Canada et les cars-Unia. 
Source: Commission canadienne dci transports. 
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Notes relatives au chapitre VI 

Notes sur le texte 

1, L'Honorable D. Mazankowski, ministre des Transports, "Aller sans entraves", un 
guide pour La réforme des transports, ministère des Approvisionnements et Services, 
Canada, 1985, Zième page. 

2. Transports Canada, Rapport annuel, 1983-84. 

3. Bureau canadien de La sécurité aérienne, rapports annuels, 1984, 1985. 

4. Charles L. Dubin, "Rapport sur Ia Commission d'enquete sur Ia sécurité aérienne", 
Volume n° 1, Ottawa, Ontario, 1981. 

5. Étude interne sur le Service de l'environnement atmospherique. 

6. Professeur dr. I.H. Ph. Diederiks-Verschoor, "An introduction to Air Law", (Pays-
Bas: Kluwe Law and Taxation Publishers), p.  2. 

7. Diederiks-Verschoor, p.  41. 

8. Commission canadienne des transports. 

Notes sur les figures 

1. Inclue les subventions et contributions, le fonds de capital et Ic fonds renouvelable 
des aéroports et lea comptes des avantages sociaux des employës. 
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Au cours des quelque 80 années qui se sont écoulées depuis le premier 
"vol motorisé" réalisé au Canada par Douglas McCurdy, l'aviation cana 
dienne est devenue une industrie u1traperfectionnee qui n'a rien a envier 
aux rêves les plus fous des premiers explorateurs aériens du Canada. 

Grace aux nouveaux avions puissants qui sont capables de franchir 
d'énormes distances a grande vitesse, les problèmes d'espace qui ont affecté 
les communications et les transports au cours des premieres décennies 
du developpement du Canada ont aujourd'hui pratiquement disparu. Mais 
leur presence a egalement contribué au développement d'une industrie 
du transport aérien extrêmement puissante et d'une aviation privée que 
l'on peut qualifier de très dynamique. 

En 1985, plus de 48 millions de passagers et plus de 585 mule tonnes de 
fret ont transité par les aéroports du Canada. La même année, on dénom-
brait au Canada plus de 13 mule aéronefs privés, de descriptions multiples, 
munis d'un certificat de navigabilite valide. Méme depuis dix ans, ces 
statistiques attestent une progression spectaculaire des volumes, et par 
rapport a la conjoncture du transport aérien dans les années 1950 et 1960, 
démontrent que le transport aérien au Canada est en excellente sante. 

Méme si Ia phase de contraction de l'activité économique du debut 
des années 1980 a laissé son empreinte sur tous les secteurs de l'aviation 
civile, les statistiques démontrent aujourd'hui clairement que I'industrie 
du transport aérien et la plupart des industries du secteur prive se sont 
aujourd'hui redressées. 

L'on peut même affirmer que l'aviation commerciale est aujourd'hui 
plus puissante que jamais, et que Ia flotte d'appareils qu'elle exploite est 
entièrement différente de celle des années 1960 et 1970. C'est ainsi que 
quantité des appareils "gourmands en carburant" ont progressivement 
cédé Ia place a des appareuls plus aerodynamiques et plus performants 
comme les Boeing 757 et 767, tandis qu'apparaissaient de nouveaux 
appareils a turbopropulseurs tels que Ic Dash 7 et le Dash 8 qui sont mieux 
adaptes aux conditions d'exploitation des années 1980 et 1990. 

Par ailleurs, l'industrie du transport aérien connait aujourd'hui une 
ère de "rereglementation" et de "cieux plus ouverts", deux Cléments qui 
seront gros de consequences sur les passagers aériens et l'industrie daris 
son ensemble. L'on peut dire que le tournant amorcé débouchera sur 
uric ère de profondes mutations. 

L'on n'a pas encore entièrement saisi toutes les ramifications et tous 
les effets de Ia rereglementation; les changements décidés au niveau de 
l'infrastructure gouvernementale, des transporteurs et des strategies de 
l'industrie continuent d'être mis a execution. Au seuil des années 1990, 
les delis qui se poseront a I'industrie du transport aérien n'empêcheront 
pas son evolution ni n'affecteront sa rentabilité. 
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Glossaire des termes' 
Accord aérien bilateral 
Entente ou traité entre deux nations passant un contrat de service aérien international red-
proque entre elles, le service devant être exploite par les transporteurs designes de chaque 
pays. L'accord peut comprendre des dispositions quant au type d'aëronef a utiliser, les 
escales intermédiaires en route, la sécuriré, le carburant non taxé et les modalités d'arbitrage. 

Aéro.club 
Organisme sans but lucratif dont les membres s'adonnent a l'entrainement au pilotage 
et aux vols récreatifs. 

Aéronef a moteurs a piston 
Aeronef propulse par des motcurs dont le vilebrequin permet de transformer Ic mouve-
ment rectiligne des pistons en mouvement de rotation. 

Aéronef a voilure fixe 
Aéroncldont les ailes sont fixëes au fuselage de l'appareil et dCployees en vol - c'est-à-dire 
a voilure non tournante. 

Aéronef a voilure tournante 
Helicopteres et autogires. 

Aéronef civil 
Terme general couvrant tous les aCronefs non militaires. 

Aéronef Combi 
Designe tout appareil commercial qui sert en méme tetnps au transport d'unités de charge-
ment (ULD) et de passagers sur le Pont principal. 

Aéronef privé 
ACronefdestiné exclusivement a l'usage privé er non a un but lucratifou rémunerareur. 
Les proprietaires comprennent les parriculiers, les associations ou les entreprises. 

Aéroport 
Surface definie sur terre ou sur l'eau destinëe a étre utilisée pour l'atterrissage ou Ic decollage 
des aCronefs, et comprenant éventuel[ement bãtiments et installations. Au Canada, Ia 
classification des aéroports est Ia suivante: 

4 'Aéroport international" 
Tout aeroport que Ic Canada a designe comme aéroport d'entrée Ct de sortie destine 
au trafic aCrien international Ct ou s'accomplissent les formalités de douane, d'immi-
gration, de sante publique, de contróle vétérinaire et phytosanitaire et autres formalites 
analogues. Cet aeroport doit egalement réunir les conditions suivantes: - il doit figurer 
dans un Plan regional de navigation aérienne de t'OACI comme aeroport reguliere-
mcnt utilisC par les transporteurs aCricrls internationaux a horaire fixe; l'aeroport doit 
egalement Ctre designe par Revenu Canada, Douanes et Accise comme aeroport den-
tree de classe 4 (aéroport international); l'aéroport doit étre Ic point dc depart dun 
service aérien direct exploite en vertu d'un permis de classe 8 de Ia CCT a destination 
d'un aCroport etranger situé en dehors des Etats-Unis. 

"Aéroport national" 
Aeroport principal de Ia capitale de chaque province ou territoire, sous reserve que 
t'aéroport principal ne soit pas un aeroport international; ou aéroport de depart d'un 
service aérien direct exploite en vertu d'un permis de classe I de Ia CCT a destination 
d'au moms quatre aCroports internationaux qui ne sont pas desservis dana un ordre 
sequentiel. 
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"Aéroport regional" 
Aeroport de depart d'un service aCrien direct exploite en vertu d'un permis de classe 
1 de Ia CCT a destination d'un aëroport national ou international; et aeroport de 
depart d'un service aérien direct sans escale exploité en vertu d'un permis de classe 
1, 2, 3, 8, 9-2 ou 9-3 de Ia CCT a destination d'au moms trois autres aeroports. 

"Aëroport local commercial" 
Aeroport désigne dans un permis de Ia CCT comme base ou escale d'un service aërien 
commercial, mais qui ne réunit pas les critères etablis pour les definitions des aéroports 
de classe internationale, nationale ou régionale. 

"Aéroport local" 
Aeroport qui ne figure dans aucun permis de la CCT comme base ou escale d'un 
service aérien commercial. 

Aéroport privé homologuë 
Tout aeroport a qui Transports Canada a dCiivré une licence et qu'un pilote ne peut 
utiliser que s'ii a obtenu i'autorisation prealable de i'exploitant. 

Aéroport public homologue 
Tout aéroporr a qui Transports Canada a deiivre one licence et que tout pilote peut utiliser. 

Affrètement avec reservation anticipée 
Un affrètement aller-retour aux termes duquel un ou plusieurs aifreteurs réservent Ia 
capacité totale de l'aeronef pour revente au public a on prix donne par siege. Les passagers 
eventuels doivent réserver leur place avant one date déterminée établie en fonction de 
Ia date de depart prévue du vol "aller". 

Arrivées 
Trafic (passagers, courrier et marchandises) arrivant a un aeroport au Canada. Cela inclut 
les passagers, le courrier et les marchandises qui restent a bord de I'appareil ainsi que 
les passagers, le courtier et les marchandises debarques. 

Association canadienne de vol a voile 

Autres services a taux unitaireslsans horaire fixe 
Services a raux uniraires exploites entre des points determines scion un plan horaire cc 
suivant les besoins du trafic et les conditions d'exploitation. Les autres services a taux 
unitaires sont exploites en vertu de permis des classes 2, 3, 9-2 ou 9-3. 

Aviation commerciale 
Dans cette publication, cette expression designe les activités de coutes les grandes corn-
pagnies aeriennes et transporteurs commerciaux d'importance majeure qui se specialisent 
dans Ic transport des passagers ou des marchandises dans un but lucratif. Ces activités 
sont definies comme celles des transporteurs aériens de niveaux I a III. 

Aviation génerale 
Dans cette publication, I'aviation genCrale sert a designer touces les autres activitCs de 
l'aviation civile comme ks vols privés, les vols d'agremenr, les vols specialises et les vols 
officiels-civils. Cette activite a une composante cotnmerciale, mais elle se limite aux 
cransporteurs aériens de niveaux IV a VII. 

Ballon 
Aerostat. 

BCSA - Bureau canadien de Ia sécuritC aérienne 
Organisme participant a l'administration de I'aviation civile cree aux termes de Ia Loi cana- 
dienne sur Ia sCcuritë aérienne de 1984, et chargé d'améliorer Ia sécurité aérienne au Canada. 
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CCT - Commission canadienne des transports 
Organisme fédéral crëë aux terrnes de Ia Loi nationale sur les transports de 1967 et chargé 
de regiementer les transports aériens, ferroviaires, routiers, maritimes et pipelines. 

Certificat de navigabilite 
Au Canada, Transports Canada émet deux types différents de certificats de navigabilite: 
le premier qui est a La charge du constructeur, vise I'homologation du type d'aeronef; 
I'autre, qui doit être renouvelé chaque année par Ic proprietaire d'un aéronef, nécessite 
I'inspection mécanique de l'appareil par un mécanicien certifié ainsi qu'un vol d'essai 
effectué par un pilote specialisé. 

Charge debarquee 
Trafic (passagers, courtier et marchandises) debarque a un aéroport au Canada après 
y étre arrivé. Cela englobe les correspondances inter-compagnies et intra-compagnies, 
de méme que Ic trafic en transit et le trafic debarque a un aeroport. 

Charge embarquée 
Trafic (passagers, courrier et marchandises) embarque qui part d'un aeroport au Canada. 
Cela englobe les correspondances inter-compagnies ct intra-compagnies, Fe trafic en transit 
ainsi que le trafic embarque a un aéroport. 

dNA - Convention internationale pour La Navigation aérienne 
L'Organisation intcrnationalc de 1919 qui fur le précurseur de I'OACI. 

Classe de service 
Designe Fe type de permis en vertu duquel un transporteur est autorisé par Ia Commis-
sion canadienne des transports a exploiter un service aérien. Ces classes se définissent 
comme suit: 

Classe 1 
Service aérien commercial a horaire fixe, exploite entièrement entre des points au 
Canada, qui a pour obligation d'assurer Fe transport en commun par aéronefdes per-
sonnes, des marchandises ou du courrier et qui dessert des points scion un horaire 
fixe et moyennant un taux de transport unitaire; 

Classe 2 
Service aérien commercial regulier entre points déterminés, exploité entièrement 
entre des points au Canada, qui a pour obligation d'assurer, dans Ia mesure oi it 
existe des installations disponibles, le transport en commun par aéronef des person-
nes, des marchandises ou du courtier et qui dessert des points selon un plan horaire 
et moyennant un taux de transport unitaire; 

Classe 3 
Service aCrien commercial entre points déterminés, exploite cntiCrcment entre des 
points au Canada, qui offre Fe transport en comrnun par aéronef des personnes, des 
marchandises ou du courtier et qui dessert des points suivant les besoins du trafic 
et les conditions d'exploitation, moyennant un taux de transport unitaire; 

Classe 4 
Service aétien commercial d'affrètement offrant, si Ia demande est suffisante, le 
transport en commun de personnes ou de marchandises a partir de Ia base speciflee 
ou de Ia zone qualifiee de base protégée dans Ic permis délivrC pour ce service, ou 
en provenance ou a destination de tout autre point situé au Canada, conformément 
au present reglement et au Reglement sur les taxes de misc en place (classe 4), 
rnoyennant un taux au milie ou a L'heure établi pour L'affrètement d'un aCronef entier 
avec équipage, ou tout autre taux autorisé par Ic Comite, et qui comprend I'autorisation 
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d'exploiter ies services aériens commcrciaux specialises de Ia classe 7 ënoncës ci-après 
au moyen des aeronefs que Ic transporteur peut utiliser en vertu des conditions de 
transport de son permis de Ia classe 4; 

Classe 5 
Service aérien commercial contractuel, exploité entièrement au Canada, a partir de 
Ia base speciflee dans le permis dClivré pour ce service, qui offre le transport de personnes 
ou de marchandises uniquement aux termcs de contrats de transport passes avec lea 
usagers avec lesquels le transporteur aérien a un lien social ou financier important 
et qui noifre pas de services de transport aérien au grand public ni a une catégorie 
déterminée de personnes; 

Classe 6 
Service aérien commercial d'aero.club, exploite a partir de Ia base spéciftee dans le 
permis délivré pour ce service et qui assure l'entrair,ement au vol et le vol récréatif 
des membres d'un aéro-club constitué en association a but non lucratif; 

Classe 7 
Service aérien commercial specialisé, exploite a partir de Ia base speciflee dans le permis 
délivré pour ce service, ou a partir ou a destination de tout autre point situé au Canada, 
dans le cadre duquel le titulaire du permis execute une ou plusieurs des operations 
suivantes: - epandage et dispersion de produits, - construction au moyen d'aéronefs, 
surveillance aérienne, - inspection, reconnaissance et publicite aériennes, - 
aérophotogrammetrie, - photographic aérienne non technique, - entrainement au 
vol, - vol recréatif, - tout autre genre d'operation aérienne considéree par le Comité 
comme un service de Ia classe 7; 

Classe 8 
Service aérien commercial international a horaire fixe - definition identiquc a Ia 
classe 1, si ce n'est que Ic service est exploité entre des points situés au Canada et 
des points situés dans un autre pays. 

Classe 9.2 
Service aérien commercial international regulier entre points déterminés - definition 
analogue a Ia classe 2, si cc n'est que ic service est exploité entre des points situés 
au Canada et des points situës dans un autre pays. 

Classe 9.3 
Service aCrien commercial international entre points determines - definition 
analogue a Ia ciasse 3, SI CC nest que Ic service est exploite entre des points situes 
au Canada et des points situés dans un autre pays. 

Classe 9.4 
Service aérien commercial d'affrètement international - definition analogue a Ia 
classe 4, si cc nest que le service est exploite entre Ic Canada et toute region stuCe 
en dehors du Canada. 

Classe 9.5 
Service aérien commercial contractuel international - definition analogue a Ia classe 
5, Si CC n'est que Ic service est exploite eritre le Canada et tout autre pays. 

Commission des transports aériens 
Cette Commission a ete remplacée en 1967 par Ic Comité des transports aériens de Ia 
Commission canadienne des transports. 

Compagnie aérienne d'importance majeure 
Dans cettc publication, designe un transporreur aérien de niveau I. 
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Concept de ciel ouvert 
Designe le concept de dereglementation du transport aérien commercial qui ouvre l'accés 
de toutes les paires de villes a tous les transporteurs. 

Convention de Guadalajara 
La Convention de Guadalajara adoptee en 1961 a Guadalajara au Mexique régissait le 
transport aérien international assure par une personne qui n'est pas Iiee par Ia Convention 
de Varsovie. 

Convention de Varsovie 
"Convention pour l'unification de certaines regles touchant le transport aérien interna-
tional". Ses regles prévoient Ia responsabilite pour lea dommages, mort ou blessures de 
passagers, Ia destruction, les pertes ou dommages de bagages ou pertes resultant de retards. 
Dc plus, elk Ctablit les limites flnanciCres des pertes, dommages et retards décrits ci-dessus. 
Cette Convention a éte signée a Varsovie Ic 12 octobre 1929 Ct est entrée en vigueur 
le 13 fevrier 1933. 

Correspondance inter.compagnies 
Correspondance a un aéroporr entre une compagnie aérienne et une autre. 

Correspondance intra-compagnie 
Correspondance assurée a un aeroport entre deux vols d'une méme compagnie aérienne. 

CSA - Centre des statistiques de l'aviation 
Organisme statistique satellite qui fait partie de la Division des transports de Statistique 
Canada. 

CTA - Comité des transports aériens 
Comité tnenibre de Ia Commission canadienne des transports chargé de reglementer le 
transport aérien au Canada. 

Departs 
Trafic (passagers, courrier et marchandises) quittant un aéroport au Canada. Cela inclut 
lea passagers, Ic courrier et les marchandises restant a bord de I'appareil ainsi que lea 
passagers, Ic courtier Ct lea marchandises embarques. 

Dépréciation 
Perte de valeur provenant de l'usure normale et de Ia dCtérioration de biens et de materiel 
qui ne sont pas compenses par un programme systématique de reparation, ainsi que [a 
perte de vie utile decoulant du retrait du service de materiel périmé, du remplacement 
par un modele plus perfectionné, dune evolution de Ia demande du public Ct de ['in-
tervention des services officiels. 

Destination 
Dernier point de l'itineraire et dernier point oü Ic passager descend a [a fin du voyage. 

Entreprise comrnerciale d'importance majeure 
Dans cette publication, designe un transporteur aérien de niveau II ou III. 

Envois exprès 
Envois a I'intérieur de I'Amerique du Nord de biens ayant priorité sur le fret aérien. Le 
prix comprend Ic service a domicile. 

Excédent de bagages 
Partie des bagages qui dépasse en poids, en dimension ou en nombre I'allocation gratuite 
prévue aux barémes du transporteur aérien et qui donne lieu a La perception d'un 
supplement. 
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Frais d'entretien 
DCpenses, tant directes qu'indirectes, engagées pour [a reparation et l'entretien des biens 
et du materiel Ct nécessaires pour satisfaire aux normes d'exploitation et de sécurité. 

Frais d'exploitation 
Frais provenant de lexercice du transport aérien. Comprend les frais directs et indirects 
d'exploitation des aeronefs ainsi que les frais au sol. 

Frais d'exploitation: vols 
Dépenses engagees directement pour l'exploitation en vol des aéronefs et les depenses 
pour tenir les aéronefs et leur personnel prCts a entreprendre wi vol. Cela comprend 
aussi les taxes d'atterrissage. 

Frais de gestion generale 
Comprend les frais des sociétës et les frais occasiorinés par les activités qui profitent a 
plusieurs fonctions, comme Ia comptahilité financiere generale, les achats, le service du 
contentieux et d'autres services administratifs généraux qui ne peuvent pas étre imputes 
directement a une fonction dCterminCe. 

Fret 
Comprend les envois de biens des marchandises et les envois exprès par aéronef. Ne 
comprend pas le courtier ou les excédents de bagage. 

Groupe de poids 
Classification des classes de poids en groupes aux fins de Ia statistique. Les groupes de 
poids correspondent a ce qui suit: 
1) Pour les aéronefs a voilure fixe, le poids maximal au decollage autorisé sur les roues 

est établi comme suit : Groupe A - moms de 1950 kg; Groupe B - 1950 - 3175 kg; 
Groupe C - 3176 - 8 165 kg; Groupe D - 8 166 - 15 876 kg; Groupe E - 15 877 
- 34019kg; Groupe F - 34020-68039 kg; Groupe 0 - 68 040 - 158 757 kg; Groupe 
H - plus de 158 757 kg. 

2) Pour les appareils a voilure tournante, le poids maximal au decollage autorisé sur les 
roues s'etablit comme suit Groupe A - moms de 2 000 kg; Groupe B - 2 000 - 3 402 kg; 
Groupe C - 3 403 - 8 165 kg; Groupe D - 8 166 - 15 876 kg. 

Groupe motopropulseur 
La source de propulsion, soit par exemple, les moteurs a pistons, les turbopropulseurs, 
les moteurs a reaction et les helicopteres (qui peuvent être propulses par des moteurs 
a piston et des turbomoteurs). 

Hélicoptere 
Aérodyne dont Ia sustentation en vol est obtenue par Ia reaction de l'air sur un ou plusieurs 
rotors qui tournent, cntrainés par un organe moteur, autour d'axes sensiblement verticaux. 
Un helicoptere n'a pas de voilure fixe conventionnelle, ni, a part quelques anciens modéles, 
ne possede d'hélice classique pour Ia poussée normale. 

IATA - Association du transport aérien international 
Association commerciale de compagnies aëriennes sc Iivrant au transport aérien inter 
national. A l'origine, 1'IATA etait chargee de Ia reglementation economique du transport 
aerien international, notammerit des tarifs et des taux internationaux a horaire flxe. Ses 
decisions sont sujettes a I'approbation du gouvernement des pays susceptibles d'être affectés 
par les tarifs aeriens decides par I'IATA. 

Intérêts débiteurs 
Intérêts percus sur les detres de toute nature, notamment les primes, les escomptes et 
les depenses liées aux obligations a court terme, l'amortissement des primes, des escomptes, 
et des frais liCs aux obligations a court er a long rerme. 
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Intérieur 
Designe le trafic dont Ic point d'origine et le point de destination se situent a l'intêrieur 
d'une province ou d'uri territoire canadien, ainsi que Ia circulation aérienne entre lea 
diverses paires de villes au Canada. 

international 
Trafic (passagers, courrier et marchandises) qui commence ou termine un voyage a un 
aéroport canadien a destination ou en provenance de l'etranger. Le trafic international 
se subdivisc en "transfrontalier" (a destination ou en provenance d'un endroit aux Etats-
Unis), et "autre international" (a destination ou en provenance d'autres pays). 

Itinéraire 
Tous les points compris dans le voyage d'un passager, dans I'ordre inscrit sur le billet, 
en commencant par l'origine, suivie du parcours et enfin tie Ia destination. 

Libertés 
Droits de trafic, au nombre de cinq, relatifs au transport aérien international qu'un pays 
recoit dun autre lors de Ia signature d'un accord aCrien bilateral. Lea cinq libertes ne 
sont pas nécessairement toutes accordées dans chaque accord. 

Marchandises 
Comprend tout trafic autre que le trafic de passagers (c.-à-d. fret, envois exprès, courrier 
et excédents de bagage). 

Marge bénéficiaire 
Indique Ia marge de profit enregistrëe par dollar de recettes. Elle est obtenue en divisant 
lea revenus nets par les recettes d'exploitation. 

Moteur a reaction 
Turbine tie propulsion dans laquelle des gaz chassCs vera l'arriere de l'engin projettent 
par reaction lengin vets l'avant. tine turbosoufflante est un turboréacteur modiflé capable 
de produire une poussec beaucoup plus importante en expulsant un volume plus impor-
tant de gaz refroidis. Le meilleur rendement de cc moteur tient a lair froid qu'une souf-
flante carénée turbopropulsée vient ajouter au courant-jet de gaz chaud produit par Ic 
moteur. 

Mouvement d'aéronef 
Tout decollage, atterrissage ou toute approche simulëe par un aéronef. 

Mouvement itinerant 
Aux aéroports avec tour de contrôle, sont considérés comme mouvements itinérants les 
mouvements dans lesquels les aéronefs partent a destination ou arrivent en provenance 
d'un autre lieu, ou les mouvements oÜ les aéronefs quittent Ic circuit mais reviennent 
pour atterrir. 

Mouvement local 
Aux aeroports avec tour de contrOle, sont considérCs comme mouvernents beaux, les 
mouvements daris lesquels les aéronefs restent dans Ic circuit. 

Moyenne de tonnes-kibomètres par heure de vol d'aeronef 
Ce rapport s'obtient en divisant be nombre total de tonnes-kibomètres réalisees par Ic 
nombre d'heures de vol d'un aéronef. 

Niveaux pour fins des declarations statistiques 
Pour fins des declarations statistiques, les transporteurs aériens du Canada sont classes 
en sept niveaux financiers. La definition de ces niveaux est présentée dana Ic reglement 
sur les transports aériens comme suit: 

213 



Niveau I 
Le niveau I comprend tout transporteur aérien qui, dans chacune des deux années 
precedant l'année prise en consideration, - a tire des recettes brutes annuelles d'au 
moms $500 mule de l'exploitation de tous ses services aériens commerciaux autorisCs, 
- a transporté au moms 500 mule passagers embarques, au moms 100 mule tonnes 
de marchandises embarquCes, ou les passagers et les marchandises visés ci-dessus et, 
- Ctait titulaire d'un permis l'autorisant a exploiter un service aérien commercial des 
classes 1, 2, 3, 4, 8, 9-2, 9-3 ou 9-4, au moyen d'aéronefs a voilure fixe 

Niveau II 
Le niveau II comprend tout transporteur aérien non classe au niveau I qui, dans chacune 
des deux années precedant l'année prise en consideration, - a tire des recettes brutes 
annuelles d'au moms $500 mule de l'exploitation de tous ses services aériens commer-
ciaux autorisés, - a transporte plus de 50 mule passagers embarques, plus de 10 mule 
tonnes de marchandises ernbarquees, ou les passagers et les marchandises vises ci-dessus 
et, - Ctait ritulaire d'un permis I'autorisant a exploiter un service aérien commercial 
des classes 1, 2, 3, 4, 8, 9-2, 9-3 ou 9-4, au moyen d'aéronefs a voilure fixe. 

Niveau III 
Le niveau III comprend tout transporteur aérien non classé aux niveaux 1, II, V, VI 
ou VII qui, dans chacune des deux aririëes precedant l'année prise en consideration, 
- a tire des recettes brutes annuelles d'au moms $500 mule de ['exploitation de tous 
ses services aériens commerciaux autorisés ou, au cours de l'année prise en considCra-
tion, était autorisé a exploiter un service aérien commercial des classes 1, 2, 8 ou 9-2, 
au moyen d'aéronefs a voilure fixe. 

Niveau IV 
Le niveau IV comprend tout transporteur aerien qrn, dans l'une ou l'autre des deux 
années precedant l'année prise en consideration, a tire des recettes brutes annuelks infé- 
ieures a $500 mUle de l'exploitation de tous ses services aériens commerciaux autorisés. 

Niveau V 
Le niveau V comprend tout transporteur aérien qui, au cours de l'année prise en 
consideration, Ctait autorisé a exploiter uniquement un service aérien commercial de 
la classe 7, au moyen d'aeronefs a voulure fixe, ou uniquement un service aérien 
commercial de Ia classe 7, au moyen d'aeronefs i voilure fixe, et un service aérien 
commercial de Ia classe 6. 

Niveau VI 
Le niveau VI comprend tout transporteur aCricn qul, au cours de l'année du rapport, 
ne dCtenait qu'un ou plusieurs permis l'autorisant a exploiter des services aëriens 
commerciaux de Ia classe 6, 

Niveau VII 
Le niveau VII comprend tout transporteur aërien qui, au cours de l'année du rapport, 
ne dCtenait qu'un ou plusieurs perrnis l'autorisant a exploiter un ou Ia totalité des 
services aériens commerciaux des classes 4, 5, 9-4 ou 9-5, lesdits services étant limires 
a répondre aux besoins en transport nécessaires a lexploitation des camps rouristiques. 

OACI - Organisation de l'aviation civile internationale 
Organisme specialise des Naticrns-Unies chargé délaborer un cadre normalise pour les 
questions qui touchent a Ia navigation aérienne, a Ia delivrance des permis, a Ia sécurité 
er aux formalites d'atterrissage. Son siege social se trouve a Montreal au Quebec. 

Officiel-civil 
Comprend les aéronefs appartenant a l'Administration publique fédérale, provinciale ou 
municipale ainsi qu'aux gouvernements etrangers, mais non ceux qui appartiennent a 
des sociCtés de Ia Couronne ou a des commissions. 
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Origine 
Le premier point de l'itinéraire et le point d'embarquement du passager. 

Paire de viles 
Mode de presentation des données statistiques sur les volumes de passagers transportes 
entre deux villes specifiques. Ces deux villes sont celles encre lesquelles Ie passager a le 
droit de se deplacer en raison d'un billet ou d'un volet. Elles constituent l'origine et Ia 
destination d'un voyage simple. 

Passager 
Toute personne qui achete un billet et fait un voyage en avion est considérëe comme 
passager payant. Les personnes qui paient moles de 25% du tarif normal ne sont pas 
comptées. 

Passager-kilomètre 
Le passager-kilometre correspond au transport d'un passager sur une distance d'un 
kilometre. Pour obtenir le nombre de passagerskilometres, it faut additionner Ia distance 
en kilometres sur laquelle chaque passager a été transporté. 

Petite entreprise commerciale 
Dans Ia prCsente publication, designe un transporteur aCrien de niveau IV, V, VI ou VII. 

Petits aéronefs commerciaux 
Dans Ia présente publication, designe les aëronefs exploités dans le cadre de services corn-
merciaux de moindre importance. En font partie les aifretements aérlens et les vols 
specialises des transporteurs de niveaux IV a VU. 

Plan d'entrainement aërien du Commonwealth 
Plan etabli durant Ia Deuxiëme Guerre mondiale Ct visant a l'entrainenient des pilotes 
allies au Canada. 

Planeur 
Tout aérodyne non entrainC par un organe moteur. 

Protocole de la Haye 
Le Protocole de La Haye modifie Ia Convention de Varsovie en augmentant Ia limite 
de responsabilite. Ce Protocole a etë adopté a La Haye Le 28 septembre 1955 et est entré 
en vigueur Ic P' aoüt 1963. 

Ratio d'endettement 
Proportion des capitaux fournis par les actionnaires. Ce ratio perrnet d'apprCcier Ia 
solvabilité de l'entreprise et s'obtient en divisant le total du passif par Ic total de l'actif. 

Ratio d'exploitation 
Le ratio d'exploitation est Ia proportion des recettes totales d'exploitation qui ont été 
absorbées par les depenses totales dexploitation. 

Ratio du fonds de roulement 
Mesure de liquiditC obtenue en divisant l'actif a court terme par le passif a court terme. 
Le coefficient permet d'apprecier Ia capacité d'une entreprise a regler son passif court 
terme avec son actif a court terme. 

RCFCA - Royal Canadian Flying Clubs Association 
Cette association portait le nom de Canadian Flying Clubs Association (CFCA) jusqu'à 
Ia fin de Ia Deuxième Guerre mondiale. 
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Recettes d'exploitation 
Recettes provenant du transport aérien et des services accessoires. Comprend : (I) lea 
recettes de transport pour toutes les classes de traflc, et (2) les recettes autres que ks recettes 
de transport constituées par les versements en vertu de Ia Loi nationale sur les transports 
(le cas échéant) et le montant net des recettes moms lea depenses correspondantes, pro-
venant des services accessoires du transport aérien. 

Recettes d'exploitation par tonrae-kilomètre 
Ratio que l'on obtient en divisant les recettes d'exploitation par k total des tonnes-
kilometres realisées. 

Region du monde 
Les regions du monde presenters ala figure 2.14 (Chapitre II) se définissent comme suit 

1. Lea Etats-Unis d'Amérique (comprend toutes les regions sous leur souveraineté, juridic-
tion ou tutelie). 

2. Sud (comprend les Berrnudes, les Bahamas, lea Caralbes - a l'exception de Porro Rico 
et des lles-Vierges sous tutelle américaine - le Mexique, l'Amerique centrale et l'Améri-
que du Sud), 

3. Europe (comprend l'lslande, Ic Groënland et les Acores). 
4. Afrique (comprend Ia partie de l'Egypte située en Asic). 
5. Asic (comprend Ia portion de Ia Turquie située en Europe, ainsi que Sumatra, Java, 

Borneo, Ia Nouvelie-Ouinee, les Philippines et les autres lies environnantes). 
6. Pacifique (comprend i'Australie, Ia Nouvelle-Zélande, Ia Mélanésie, Ia Micronésie et 

Ia Polynesie, a l'exception des lies de l'Ocean Pacifique sous Ia juridiction des Etats-Unis). 

Rendement de l'actif 
Mesure de rentahilitC Cgale au quotient du benefice net par Ic total de l'actif. Ce quotient 
permet de mesurer l'efficacité avec laquelle le total de l'actifest utilisé dans une entreprise 
commerciale. 

Rendement des investissements 
Mesure de rentabilite egale au quotient du benefice net augmente des intéréts dCbiteurs 
par le total de l'actif. 

Rereglementation 
Réforme de La reglementation economique qui s'est soldée par un affaiblissement de Ia 
reglemetitation et un pius grand recours a Ia concurrence et aux lois du marchC. 

Revenus et dépenses hors exploitation 
Revenus et pertes sur des entreprises commerciales hors du domaine des services aériens 
de l'unitC comptable; autres recettes et depenses imputables aux operations de finance-
ment ou autres, etrangeres au service du transport aerien et a des services accessoires; 
postes spéciaux dont Ia répétition n'est pas de nature periodique. 

Secteur de service 
Lea categories de service presenters au tableau 2.17 (chapitre II) sont définies ci-dessous: 

Services transfrontaliers. Services entre des points situés au Canada et en Alaska, 
au Canada et a Hawai ainsi qu'au Canada et aux Etats-Unis. Avant 1970, les statisti-
ques relatives aux vols a destination de HawaI étaient comprises dans Ia rubrique "PacifI-
quc et Orient". 
Services transatlantiques et polaires. Services entre Ic Canada et l'Europe ou entre 
Ic Canada et l'Union Sovietique. Cela englobe egalement les vols entre le Canada 
et St-Picrre-et-Miquelon. 
Services du Sud. Services entre Ic Canada ct les Bermudes, les Caraihes, le Mexique, 
I'Amerique centrale et l'Amerique du Sud. Avant 1970, les statistiques relatives aux 
vols a destination de Ia Floride Ctaient englobees dans Ia rubrique "Sud". 
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Services du Pacifique et de ['Orient. Services a destination de I'Australie, de 1'Oc6anie 
et de I'Asie (a l'exception de l'IJnion Sovietique). Avant 1970, les statistiques relatives 
aux vols a destination de Hawal étaient englobées dans Ia rubrique "Pacifique et 
Orient", mais elles figurent aujourd'hui a Ia rubrique "Services transfrontaliers". 

Autres services étrangers. Services entre des points situés en dehors du Canada. 

Secteurs sud et rsord 
La ligne qui sépare les secteurs intérieurs sud et nord est délimitée par Ic 50' parallele 
depuis I'Océan Atlantique jusqu'à Ia frontiërc Ontario/Manitoba, Ia diagonale reliant 
le 50 paralléle a Ia frontiere Ontario/Manitoba au 53 parallele a Ia froritière Manitoba/ 
Saskatchewan, Ia diagonale reliant le 53e paralléle a Ia frontière Manitoba/Saskatchewan 
au 55 parallele a Ia frontière Saskatchewan/Alberta et le 55 0 parallele depuis Ia frontière 
Saskatchewan/Alberta jusqu'à I'Océan Pacifique. 

Service a taux unitaires 
Service de transport aérien (transport de passagers, de courrier et de marchandises moyen-
nant un taux unitaire) exploité en vertu de permis des classes 1, 2, 3, 8,9-2 ou 9-3 délivrés 
par Ic Comité des transports aériens de Ia Commission canadienne des transports. 

Service a taux unitaires des lignes principales/service a horaire fixe 
Service a taxe unitaire generalement caractérisé par une trés grande regularite et tie faisant, 
Ia plupart du temps, appel qua des aéronefs lourds et dont let horaires figurent generale-
ment dans un indicateur publié et Sont conformes a un modele de service enregistre. 
Pour savoir Si un service entre dans cette definition, Ia periodicitC d'ensemble des vols 
ainsi que Ic type et Ia frequence des moyens de transport routier desservant les divers 
points sont egalement pris en consideration. Les services a taux unitaires des lignes prin-
cipales sont exploites par les titulaires de permis des classes 1 ou 8. 

Soute d'aéronef 
RCfCre a Ia partie d'un aeronef commercial se trouvant sous Ia cabine et oü sont gCnCrale-
ment ranges les hagages des passagers ainsi que le fret aérien. 

Tarif de classe économique 
Niveau de tarif de base moms coüteux que Ia premiere classe mais nincluant pas les 
commodités (p. cx. fauteuils plus larges, bar gratuit) de celle-ci. 

Tarif de premiere classe 
Transport dun ou de plusieurs passagers assorti de services de premiere qualite (p. cx. 
fauteuils plus larges, bar gratuit). 

Tarif de reduction 
Tarif réduit habituellement assorti d'urse ou de plusieurs restrictions de voyage, dont le 
prix est habituellement calcule comme pourcentage du plein tarif. Les tarifs de reduction 
eriglobent divers tarifs comme le tarif noli-prix, les soldes de sieges, le tarif excursion payable 
a l'avance, les tarifs de groupe. 

Tarif excursion 
Tarif de voyage aller-retour habituellement offert par Ic transporteur pout créer un prix 
incitant aux voyages sur certaines routes et (ou) a un moment de La journée, de Ia semaine 
ou de l'annee. Les exigences peuvent comprendre l'achat a l'avance, une longueur du 
séjour minimum/maximum et des escales limitées; Ic tarif peut s'appliquer a un certain 
vol ou ii un nombre determine de places a hord d'uni vol précis. 

Tarif fortement réduit 
Pat tarif fortement réduit, on entend les tarifs réduits d'au moinis 25% par rapport au 
plein tanif de Ia classe Cconomique. 
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Tonne-kilomètre 
Correspond au transport d'une ronne metrique de marchandises ou de passagers sur un 
kilometre. La distance des tonnes-kilomètres est La somme des kilomerres parcourus avec 
chaque tonne metrique de passagers ou de marchandises. 

Tonnes-kilomètres de marchandises 
Une tonne-kilomCtre de marchandises correspond au transport d'une tonne (metrique) 
de marchandises sur un kilometre. Pour obtenir le nombre de tonnes-kilometres, ii faut 
additionner les distances en kilomCtres sur lesquelles chaque tonne (metrique) de mar-
chanclises a été rransportee. 

Transporteurs aériens étrangers 
Compagnies aériennes qui ont leur siege social en dehors du Canada. 

Transporteur local 
Toute compagnie aérienne canadienne des niveaux II, 111 et IV qui exploite des vols en 
vertu de permis des classes 2, 3, 9-2 ou 9-3. 

Transporteur regional 
Toute compagnie aCrienne canadienne designee par Transports Canada comme 
"transporteur regional" (transporteurs de niveau 1, a l'exclusion d'Air Canada, des Lignes 
Aériennes Canadien Pacifique et de Wardair). Au nombre des transporteurs régionaux, 
on comptait, au mois d'aout 1986, Pacific Western Airlines, Nordair, Quebecair et Eastern 
Provincial Airways. 

Transports Canada (syn. ministère des Transports) 
Ministère fédéral qui, par l'entremise de son Administration canadienne des transports 
aériens (ACTA), fournit et exploite ks installations aérlenncs intérieures, un réseau 
national d'aerogares et des services reglementaires qu'exige Ia sécuritC aCrienne. (Au debut 
de 1986, L'ACTA s'est scindCe en deux groupes: Ic Groupe Aviation et Ic Groupe 
Aéroports.) 

Turbopropulseur 
Avion a turbine. Avion propulsc par des moteurs a turbine. L'arbre d'helice cst relié 
a Ia turbine qui actionne et Ic compresseur et l'helice. 

Turboréacteur 
Avion a turbine. Avion propulsC par des moteurs a reaction comportant un compresseur 
d'air a turbine qui aspire et comprime l'air pour Ia combustion du carburant, tandis que 
les gaz de combustion (ou l'air chauffe) servent a La fois a Ia rotation de Ia turbine et 
a La creation d'un jet de pousséc. 

Vol d'affretement 
Service offert pour ie transport de passagers ou de fret dans ic cadre duquel un ou plusieurs 
aifréteurs obtiennent l'usage exclusifd'un aCronief pour un ou plusreurs voyages. Ces vols 
sont exploites en vertu d'un permis de clas.se 4 ou 9-4. 

Vols spécialisés 
Englobent les activités comme l'excursion aériennc, lentrainement au vol, La photographic 
aérienne, les relevés topographiques ou d'autres types de vois qui n'interessent pas Ic 
transport de passagers ou de marchandises d'un endroit a un autre. Les vols specialises 
soot exploites en vertu d'un permis de classe 7. 

La plupart des definitions sont tirées des publications de Statistique Canada et du 
"Glossaire de i'industrie du transport aérien, au Canada" établi par Ia Commission 
canadienne des transports - Direction de Ia recherche. 
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de toulesispects de VindustriJ  du transport aerlen au 
Canad Relatint les tOut dél&its de l'histoi$'de i 'aviao 
tØn, cjt ouvage contiçnt des renseignements sur.  

.J 4* 'ation commerciale et l'aviation prne; 
•1e.ficde4assagersdesvolsinjriás44. 
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 deJa flotte.d'aêionçfs; 

• Ic d,it adrien inernatiot4 
Ce Iire qEi contient 37 photographies et 78 diagram. 
mes, graphiquesst tabIaux, pUsente unejpjyse des 
changements quie sont eroduits ds 1'iiustriPpuis 
plusièurs4izaines d'm

ins.d
Chaqiefois qu'ils L'o4tpu,4. 

1es an1ydtes se sont u passé historique eth. .? 

meme 	de cette industrie dynamique, qu'ils ojt 
u" itpour 	5situer et.appuyer Ifur présentatiok. p. 

L?vuition àè Ciada itéressera qulconque denl a 
p!séder up guide approfoit1et a jour de cette ijidustrie, 

,rsepassiosmepoursonpasseorigina1. 
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