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Propositions de politiques visant |’ accr oissement dela
concurrence sur les marchés canadiensdetransport aérien

ThomasW. Rosset W. T. Stanbury
Résumé

Le présent rapport traite de diverses options de politique que peut mettre en cauvre
le gouvernement afin d’améliorer le rendement — et surtout la compétitivité — de
I"industrie canadienne du transport aérien. Le rapport commence aux chapitres 2 et 3 en
établissant |es bases de nos propositions par une description de I’ état actuel de la
concurrence sur les marchés canadiens du transport aérien, suivi d’un examen du cadre
politique public actuel del’industrie du transport aérien au Canada. Nous accordonsici
une attention particuliere aux récents changements apportés alaLoi sur la concurrence
en vue de protéger les plus petits transporteurs des pratiques prédatrices ou autres

pratiques abusives d' un transporteur dominant.

Le caoaur du rapport, aux chapitres 4 et 5, comprend notre analyse et nos
recommandations, fondées sur une description et une évaluation d’ une vaste gamme de
choix de politique. Ces options sont centrées sur les mécanismes de préservation ou
d’ accroissement de la concurrence et comprennent les suivantes : i) des politiques
comportementales, p. ex. le rétablissement de la réglementation et desrégles sur la
prédation, visant a encadrer la conduite des transporteurs aériens établis; ii) des politiques
structurelles visant aréduire le pouvoir des transporteurs établis, soit directement (p.ex.
par leur fractionnement en des sociétés plus petites), soit indirectement en facilitant
I’ entrée d’ autres transporteurs sur le marché intérieur (p.ex. en réduisant les obstacles a
cette entrée); iii) des politiques visant a encourager |a participation de transporteurs

étrangers sur les marchés canadiens du transport agrien.

Tout en reconnai ssant que chacune de ces propositions exigerait une analyse plus
détaillée avant d’ étre adoptée, nous présentons une liste des options que nous favorisons,
notamment les suivantes : i) I’ exploration de moyens de faciliter I’ entrée de nouveaux
transporteurs sur le marché intérieur en assouplissant |’ acces au capital étranger

(assouplissement de la réglementation sur la propriété étrangere) et |’ accés a
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d’importantes commodités aéroportuaires (p.ex. créneaux, portes d’ embarquement,
comptoirs); ii) les gjustements possibles au régime de réglementation de I’ établi ssement
de prix d éviction afin de la clarifier davantage al’ intention des grands transporteurs; iii)
un certain nombre de politiques qui pourraient étre adoptées unilatéralement afin de
réduire les obstacles a la participation des transporteurs étrangers sur le marché canadien.
Ces dernieres politiques comprennent I’ octroi de droits d’ établissement, I’ autorisation a
se prévaloir de ce qu’ on appelle les « droits de sixiéme liberté modifiés » (ou « cabotage
indirect ») et | assouplissement de la réglementation sur la propriété étrangere de facon a
encourager |e franchisage d’ activités de transporteurs étrangers au Canada. Enfin, nous
invitons le gouvernement a entamer, a la premiére occasion, des pourparlers sur la
création d’ un espace aérien commun, notamment avec |’ Europe, I’ Australie, la Nouvelle-

Zéande et le Mexique.

Enfin, parmi les politiques que nous estimons ne pas pouvoir appuyer (du moins a
I” heure actuelle), on compte le fractionnement d’ Air Canada, le rétablissement de la
réglementation de I'industrie du transport aérien ou |’ octroi unilatéral de droits généraux

de cabotage.
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Glossaire

AAC= Codts évitables moyens

AC= Air Canada

Air Transat =  Transporteur assurant exclusivement des vols nolisés appartenant a
Group Transat AT

AMR Corp = Société-mere d’ American Airlines et (ensuite) propriétaire du systéme
informatisé de réservation SABRE

AVC= Codts variables moyens

BA = British Airways

Bureau = Bureau de la concurrence, responsable de I’ administration de laLoi sur
la concurrence

CAC= Canadian Airlines Corporation, société de portefeuille propriétaire de
LACI et de LACR (et successeur de PWA Corp. en mai 1995)

CanJet = CanJet Airlines Inc. (fondée le 5 septembre 2000)

«Cielsouverts» = Accord bilatéral de services de transport aérien entre le Canada et
les Etats-Unis, entré en vigueur le 24 février 1995

Commissaire = Commissaire de la concurrence, chef du Bureau de la concurrence

CPAir= Lignes aériennes Canadien Pacifique L' (propriété de la Canadian
Pacific Railway et de Canadien Pacifique L™ créée en 1942 et acquise
par PWA Corp. au début de 1987.)

CPTA = Commissaire aux plaintes relatives au transport aérien (al’ heure
actuelle : Bruce Hood)

FTC= Federal Trade Commission (Commission fédérale américaine du
commerce)
Gemini = Systeme informatisé de réservations crée en 1987 par Air Canada et

PWA Corp., comme coentreprise a parts égales. Plustard, Covia Corp.
(propriété de United Airlines) afait I’ acquisition du tiers des parts.
Gemini acessé d' exister en 1994 apres que LACI I’ a quittée pour
joindre le SIR Sabre.

JAL = Japan Airlines Ltd.
LAC= Lignes aériennes Canadien International L' (filiale active de CAC)
LACR = Lignes aériennes Canadien Régional L' (filiale active de CAC)

Office= Office des transports du Canada (OTC)
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ONT = Office national des transports (prédécesseur del’ OTC)

OTC= Office des transports du Canada

PMP = Passagers-milles payants

PWA = Pacific Western Airlines Ltd. (I’ un des cing transporteurs aériens

régionaux du Canada; propriété de laprovince de |’ Albertade 1974 &
1983, année de sa privatisation)

PWA Corp = Pacific Western Airlines Corporation, société de portefeuille,
premiérement propriétaire de Pacific Western Airlines, ensuite des
Lignes aérienne Canadien International et de LACR; rebaptisee
Canadian Airlines Corporation en mai 1995)

RootsAiIr = Transporteur appartenant a 80 % a Skyservice Airlines Inc. (démarrage
le 26 mars 2001)

Royal = Royal Airlines Inc., filiale de Royal Aviation Inc. (fusionnée a
Canada 3000 au printemps 2001)

SIR= Systeme informatisé de réservations

SMO = Sieges-milles offerts

TC= Ministéere des Transports du gouvernement fédéral du Canada, souvent
appelé Transports Canada

WestJet = WestJet Airlines Inc. (démarrage le 29 février 1996)



Chapitre 1

| ntroduction

1. MANDAT DES CO-DIRECTEURS DE LA RECHERCHE

La présente étude se concentre sur les sujets quatre et cing de la rubrique « questions
structurelles touchant le marché de |’ aviation » du document « projet de recherche sur
I"aviation pour le Comité d’ examen de laLoi sur lestransports au Canada. »

4. Description des limitations actuelles dans la législation, la réglementation et les
politiques sur |” abus de position dominante par des transporteurs intérieurs, et
évaluation de leur effet probable sur la structure du marché et son rendement au
cours de la prochaine décennie, advenant un statu quo.

5. Définition et description de la série d’ options de politique pouvant étre adoptées
pour protéger les intéréts des consommateurs et améliorer le rendement des
transporteurs aériens canadiens, notamment en ce qui atrait aux options suivantes,
sans toutefois S’y limiter :

Droits de sixiéme liberté modifiés
Modifications aux limites imposées ala propriété étrangere
Cabotage (sous diverses formes)

Evaluation et comparaison des conséguences de ces options sur les services, les prix
et le rendement financier des transporteurs.

Dans notre proposition, nous indiquions que notre éude comprendrait deux éléments
principaux :

a) une description de la série existante d « outils » de politique pouvant étre
utilisés en rapport avec la position dominante d’ Air Canada et une
évaluation de leur efficacité probable advenant un statu quo;

b) définition et examen de nouveaux outils de politique possibles permettant
d améliorer le rendement de |’ industrie du transport aérien intérieur,
notamment en ce qui atrait ala position dominante d’ Air Canada.

2. METHODOLOGIE
Notre plan de recherche comprenait un certain nombre d’ étapes : i) étude de
I" histoire de I'industrie pour comprendre |es forces, économiques et politiques, qui ont

faconné I’industrie par le passg; ii) examen des documents sur les politiques en matiére de
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concurrence relativement ala promotion de la concurrence sur les marchés sans
concurrence en vue de définir une série de « solutions » génériques pouvant étre
appropriées ou non pour I’industrie canadienne du transport aérien; iii) élaboration de
propositions adaptées spécifiquement al’ industrie canadienne du transport aérien; iv)

évaluation des effets probables alalumiére d’ un certain nombre de critéres.

21 Historique

Comme nous I’ avons indiqué plus haut, la présente recherche a commencé par une
étude attentive de |” histoire de I’ industrie du transport aérien, et notamment celle dela
période depuis le début de I’ ére de la déréglementation ala fin des années 1980 (voir
Stanbury & Ross, 2001a, 2001b), sans toutefois S’y limiter. Cette étude S est faite
principalement par I’ examen de recherches universitaires et de politiques précédentes, de
reportages dans les médias et par I’ examen de divers rapports d’ organismes

gouvernementaux comme le Bureau de la concurrence et les comités parlementaires.

2.2 Démarchesgénériques

La documentation sur les politiques en matiere de concurrence contient divers
model es théoriques et examens empiriques qui proposent des politiques de rechange, tant
comportemental es que structurelles, pour aborder les problémes de concurrence. Nous
avons examineé ces options et expliqué au chapitre 4 la possibilité de les appliquer a

I"'industrie canadienne du transport aérien.

2.3 Enumération des options

A partir de laliste des options qui ont survécu a ce premier examen, NOUS avons
gjouté de nouvelles options de politique proposées specifiquement pour certaines
industries afin de créer une liste d’ options principales. Dans |la préparation de cette liste,
nous avons consulté un certain nombre de sources, notamment d’ autres chercheurs et
experts de |’ industrie et les nombreux rapports préparés par |es organismes publics
comme le Bureau de la concurrence, Transports Canada, le Comité permanent des
transports de la Chambre des communes (1999), le Comité sénatorial des transports et des
communications (1999), le rapport de la Commission d’ examen delaLoi sur les

transports nationaux de 1993 et le rapport de la Commission royale sur le transport des
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voyageurs au Canada, publié en 1992. Ces organismes ont produit une liste importante

d’ options de politique prometteuses qui méritaient un examen attentif.

24  Evaluation desoptions

Cette derniére étape comprend, en fait, deux volets. Nous avons d' abord explique les
critéres en fonction desquels les options devraient été évaluées. Nous avons proposeé trois
critéres : @) la contribution au bien-étre économique genéral; b) les considérations
administratives (p.ex. si e Canada pourrait mettre en ceuvre unilatéralement I’ option
considérée ou S'il avait besoin de la collaboration d’ autres pays); ¢) les consequences de
I’ option sur le plan de la distribution de la richesse. Deuxiemement, nous avons évalué

chacune des diverses propositions alalumiére de cestrois criteres.

3. STRUCTURE DE L’ETUDE

La présente étude est organisée comme suit : le chapitre 2 décrit la position
d’ Air Canada sur le marché intérieur alasuite de I’ acquisition de Canadian Airlines
Corporation par ce transporteur.? Nous avons également exploré les diverses facons dont
la position dominante sur un marché peut étre utilisée par un transporteur dominant sur

des marchés de transport aérien.

Le chapitre 3 traite des principaux éléments du cadre de politique publique pour
I’industrie du transport aérien, tel qu’il existait alafin de 2000 ». Comme nous
I’ expliquons, ce cadre a changé considérablement ala suite de lanouvelle législation
créée directement en raison de I’ acquisition de Canadian Airlines Corporation par
Air Canada en janvier 2000. Le chapitre 3 comprend également notre évaluation de
I” efficacité des principaux éléments du cadre politique alalumiere de notre analyse de la

position dominante d’ Air Canada au chapitre 2.

Au chapitre 4, nous définissons et décrivons une série d options de politique que le
gouvernement fédéral peut envisager de mettre en place afin d’ améliorer le rendement de
I"industrie canadienne du transport aérien. Un certain nombre de ces changements de

politique possibles portent sur nos régles trés restrictives relatives ala propriété étrangere

2. Air Canada a obtenu le contréle effectif de CAC et de sesfilialesLACI et LACR, le 4 janvier 2000. Elle
en obtenait e contrdle juridique officiel six mois plus tard.
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et I’interdiction totale de cabotage. || convient de noter que notre objectif au chapitre 4 est
d’ examiner une vaste gamme d’ options, sans préjuger des options qui pourraient étre
considérées comme étant applicables par |es décideurs.

Au chapitre 5, nous évaluons chacune des principales options de politique ala
lumiére detrois critéres : a) bien-étre économique de la société (ou bien-étre économique
général), b) considérations administratives et ¢) conséquences de I’ option sur le plan de la

distribution de larichesse.

Enfin, nous présentons nos conclusions au chapitre 6.



Chapitre 2
Description et évaluation de la position

d’Air Canada sur le marchéintérieur

1. INTRODUCTION

De toute évidence, le probleme de politique de transport aérien le plus important sur le plan
eéconomique et le plus délicat sur le plan politique auquel doit faire face le gouvernement fédéral
est lafagon de traiter avec |’ apparente position dominante d’ Air Canada sur le marché intérieur,
maintenant qu’ elle afait I’ acquisition de sa principale rivale, Canadian Airlines Corporation
(CAC). Le Commissaire de la concurrence a décrit la part d’ Air Canada du marché intérieur

comme étant « trop élevée et trés dangereuse » (Financial Post, 22 décembre 1999, p. A2).

Le présent chapitre a pour but de décrire et d’ évaluer de facon plus compléte I’ éendue de la
position dominante d’ Air Canada sur le marché intérieur. Dans I’ analyse des politiques comme
en médecine, un diagnostic prudent doit étre posé avant de mettre en cauvre des mesures
potentiellement énergiques. C’ est une chose que de dire qu’ Air Canada détient une large part du
marché intérieur, ¢’ en est une autre que d’ affirmer qu’ elle a beaucoup de pouvoir sur ce marché.
Une concentration élevée (méme mesurée adéquatement) n’ équivaut pas forcément a un grand
pouvoir sur le marché. La nature et I’ ampleur des obstacles al’ accés au marché sont alors d’ une

importance cruciale. Si ces obstacles sont faibles, méme le détenteur d’ un monopol e (fournisseur



Ross et Stanbury, Chapitre 2 Page 2-2

unique) peut ne pas étre en mesure de restreindre la production et d’ éever les prix au-dessus du

niveau concurrentiel .2

Ainsi, nous estimons essentiel d' évaluer soigneusement la nature et 1a portée de la position
d’ Air Canada sur le marché. 1l serait irresponsable de proposer d’ importants changements de
politique publique sans bien cerner la nature et I’ampleur du probléme a résoudre. Notre
expérience comme conseillers dans des situations de monopol e nous a appris que les apparences
initiales en pareil cas peuvent étre trompeuses. Ce qui ressemble a un grave probleme de
concurrence peut, apres une recherche ou analyse soigneuse, s avérer plutét modeste. Mais le
contraire est aussi vrai — ce qui pouvait paraitre comme « une tempéte dans un verre d’ eau », peut
S avérer étre une grave atteinte alalibre concurrence. Pour résumer, la solution proposée en
matiere de politique doit étre alafois pertinente et proportionnée au probléme de politique

publique.

Dans le prochain chapitre, nous examinons I’ ensemble des « outils » de politique existants
permettant de traiter de la question de position dominante dans I’ industrie canadienne du
transport aérien et, au chapitre 4, nous étudions divers changements possibles dans la politique
publique en vue d’améliorer le rendement de I’ industrie canadienne du transport aérien sur le

marché intérieur.

Le présent chapitre est structuré comme suit : la section 2 décrit la structure de |’ industrie
canadienne du transport aérien en mars 2001 compte tenu de I’ acquisition de CAC par Air
Canada au début de 2000. La section 3 porte sur la nature de la position dominante sur le marché
et de sesimplications possibles en matiére de politique publique. La section 4 décrit un certain
nombre d’ effets possibles d’ une position dominante sur les marchés de transport aérien et fait

état des preuves témoignant de la position dominante dont jouirait actuellement Air Canada. Elle

3. On pourrait évoquer I’exemple de la fabrication des couvercles de plastique pour les tasses a café dans les années
1970. Une entreprise détenait un monopole. Unerivale est entrée sur le marché et les prix ont chuté, ce qui a entrainé
la présentation de plaintes devant |e Bureau de la concurrence quant al’ établissement de prix abusifs. Il n"afallu

gu’ une petite recherche pour découvrir que I’ acces au marché était facile : une seule machine, coltant environ

200 000 $, pouvait produire suffisamment pour fournir entiérement le marché canadien, en étant expl oitée pendant
un seul poste de travail par jour. L’ acces aux matiéeres de base était encore plus facile et le produit (les couvercles)
était hautement normalisé, car il devait s adapter aux dessus des tasses fabriquées par d’ autres entreprises. L’ élément
clé était le suivant : malgré le monopole et I’ apparence de pouvoir sur le marché, les faibles obstacles al’accés au
marché empéchaient |’ entrepriseinitiale d' exploiter le marché. La nouvelle venue avait « mal deviné » et |’ offre
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décrit également les données qui nous seraient nécessaires pour mieux comprendre la portée et
les effets d’ une position dominante sur les marchés canadiens de transport aérien. La section 5
examine les réponses de rivaux al’ acquisition de CAC. Ces réponses comprennent |’ arrivee de
nouveaux venus (p. ex. CanJet Airlines, RootsAir) et |’ expansion de tous les principaux
transporteurs existants (p.ex. WestJet, Canada 3000, Royal Airlines). Enfin, ala section 6, nous
fournissons une évaluation globale de |’ état de la concurrence dans I’ industrie du transport aérien

intérieur au Canada.

2. STRUCTURE DU MARCHE INTERIEUR EN MARS 2001

En général, le terme « structure du marché » se rapporte a trois caractéristiques principales
d’un marché. La premiére est le degré de concentration sur le marché, soit la distribution des
parts de marché détenues par chacun des fournisseurs principaux (importations comprises) et le
degreé de concentration du c6té « acheteurs » du marché (¢’ est ce qu’ on appelle parfois le pouvoir
compensateur si la concentration des vendeurs est élevée). La deuxiéme caractéristique est
I’importance des économies d échelle, ainsi que I’ éendue et |I'importance relative des colts
fixes, variables et irrécupérables. La troisieme caractéristique est la nature et I'importance des
obstacles al’accés au marché' —y compris les obstacles a des concurrents potentiels désireux
d accéder au marché et les contraintes que connai ssent les entreprises existantes souhaitant de
prendre de I’ expansion.
2.1  Concentration parmi lestransporteursaériens

La concentration sur le marché intérieur canadien peut étre mesurée de diverses fagons :
* lapart nationa e de chaque transporteur du total des SMO, PMP ou des rentrées
(passagers, fret);

excédentaire résultante a fait chuter les prix presgue au niveau du colt marginal a court terme. En d’ autres mots,
I’ entreprise détentrice d’ un monopole ne profitait pas d une mine d’or!

4. Ces obstacles peuvent a) dépendre de la nature des intéréts et donc étre exogenes, b) étre attribuables aux
politiques gouvernementales ou ¢) découler des actions des entreprises dans I’industrie. |1 est important de
comprendre les types d’ obstacles existants.
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¢ lapart de chaque transporteur de chacune des 25, 50, 100 ou 200 liaisons principales,

car chaque liaison est, en fait, un marché distinct;’

* laposition de chague transporteur sur la plague tournante clé de Toronto, par laquelle

transitent environ 40 % de tous | es passagers au Canada;

* |apart du marché des voyageurs d’ affaires a haut rendement, qui serait porteur d' une
part disproportionnée de profits, du moins pour les transporteurs disposant d’ un grand
réseall.

Lorsgu’ elle a effectivement acquis Canadian Airlines Corporation, le 4 janvier 2000,

Air Canada représentait 80 % du trafic passagers et presgue 90 % des rentrées passages sur le
marché intérieur, d aprés le Bureau de la concurrence. Pour mesurer adéquatement sa part de
marché, il est nécessaire d’ examiner chacune des centaines de liaisons au Canada. Le Bureau de
la concurrence indique qu’ Air Canada est |e seul transporteur pour 120 des 200 liaisons
principales au Canada. Par conséquent, Air Canada détient clairement une grande part du marché
intérieur. Mais la question essentielle est de savoir la nature et I'importance des obstacles a

I" acces au marché. Voir le paragraphe 2.4 ci-dessous.

2.2  Plaguetournante de Toronto

A cause de sa géographie et de la distribution de sa popul ation, e Canada ne compte que
deux grandes plaques tournantes : les agroports de Toronto et de Vancouver. Mais Vancouver est
principalement une « ville-porte » pour le Canada et les Etats-Unis pour |es passagers en
provenance de I’ Asie et pour les Nord-Américains adestination de |’ Asie. L’ Administration de

I’ aéroport international de Vancouver aime arappeler que I’ aéroport international de Vancouver

5. Ces renseignements essentiels ne sont pas du domaine public, bien que le Bureau de la concurrence les détienne,
il ne peut les publier. 1l est possible d’ évaluer les parts de marché des transporteurs pour les 50 liaisons intérieures
principales a partir du Official Airline Guide et d’ autres renseignements pour I’ été 2001, y compris pour les
transporteurs ala demande. Nous disposons toutefois des données de Transports Canada sur les parts de capacité
pour divers transporteurs sur chacune des 25 liaisons principales pour 1998 (voir TC, Rapport annuel, 1999). Ces
données de 1998 sont utiles, mais non concluantes pour deux raisons principales : la part actuelle du marché d' Air
Canada ne correspond pas simplement aux parts AC + CAC en 1998; deés le début de 2001, I’ arrivée et I expansion
de concurrents sur certaines liaisons avaient déja modifié quelque peu le tableau. |1 s agit d’ une industrie dynamique.
Comme nous I’ expliquerons au chapitre 5, I’ un des principaux problémes de politique est larareté des données
publiées pour le marché intérieur. Des données sur certaines liaisons sont disponibles, mais seulement avec un
décalage considérable et a des colits considérables.



Ross et Stanbury, Chapitre 2 Page 2-5

est de 1 200 kilometres plus proche de destinations majeures en Asie (Tokyo, Hong Kong,
Singapour) que ne |’ est Los Angeles.

L’ aéroport international Lester-B.-Pearson aregu 25,0 millions de passagers en 1998, soit
37,2 % du trafic des dix grands aéroports gérés par des administrations locales.® Vancouver
arrivait deuxiéme, avec 14,47 millions de passagers.” Air Canada a été longtemps le transporteur
intérieur dominant & |’ aéroport Pearson.® Certaines recherches indiquent que les transporteurs qui
dominent une plague tournante sont & méme de générer des rentrées supérieures a celles de leurs
rivaux. Steve Morrison estime toutefois que la primauté sur une plaque tournante est surfaite.’
Air Canada déclarait en 1997 (c.-a-d. avant I’ acquisition de CAC), que ses ventes a Toronto
représentaient la moitié des ventes total es des transporteurs aériens al” aéroport Pearson (Air
Canada, Rapport annuel 1997, p. 7).

Si un nouveau transporteur ou un transporteur existant propose d étendre ses plans de fagon
a dépendre grandement de I’ acces al’ aéroport Pearson, il a un probléme particulier : Pearson est
un aéroport a capacité (ou créneaux) controlée et Air Canada (alaquelle est maintenant intégrée
CAC) anon seulement la part du lion des créneaux, mais elle dispose également des
«meilleures » heures d arrivée et de départ. Cette contrainte sera éliminée al’ automne 2002,
guand des capacités de pistes supplémentaires seront disponibles, faisant passer |le nombre de
mouvements par heure de 82 a 115." Bien que le Bureau de la concurrence ait été en mesure
d’ exiger d’ Air Canada de céder six créneaux par heure pendant les périodes de pointe (soit un
total de 48) a Pearson pour favoriser les concurrents (qu'il s agisse de nouveaux arrivants ou de
transporteurs existants prenant de I’ expansion), le nombre de créneaux disponibles pour chague

concurrent désireux de desservir Toronto est limité. Par ailleurs, cela souleve au moins deux

6. Voir Transports Canada, Rapport annuel 1999, chap. 10. En 2000, Pearson a accueilli 28,9 millions de passagers,
dont 7 millions de passagers en correspondance (National Post, 20 mars 2001, p. A8).

7. En 1998, Pearson arrivait au 24° rang mondial pour ce qui est des mouvements d’ aéronef; Vancouver arrivait 31°.
En 1998, Pearson accueillait le tiers des 77 millions de passagers accueillis dans les 26 aéroports du Réseau national
d aéroports (95 p. 100 du total). Vancouver en avait accueilli 19 p. 100 et Montréal, 12 p. 100 (Dorval + Mirabel).
8. Cepoint est signalé dans les rapports d’ Air Canada au début des années 1990. L a position dominante d’ Air
Canada ala plaque tournante de Pearson a été rehaussée par son exploitation tres efficace de I’ accord bilatéral

« Ciels ouverts ». Dans le Rapport annuel de 1996, Hollis Harris, président et chef de la direction affirmait

qu'Air Canada « s’ était taillé une position inattaquable de chef de file ala plaque tournante de Toronto. [...] Aucun
autre transporteur, canadien ou américain, N’ arrive prés d' égaler notre réseau transfrontalier étendu. (p. 4).

9. Vair, par exemple, son étude avec Clifford Winston, Morrison and Winston (2000a).

10. Ce nombre passera a 130 mouvements’heure en 2006 ou 2007, avec I’ gjout de capacité supplémentaire.
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autres problémes : |” horaire des créneaux (chague transporteur souhaite disposer de créneaux qui
concordent le mieux avec son horaire prévu) et lafréguence alaguelle les créneaux sont réalloués
(on nous dit que laréunion a cette fin n"alieu gu’' atous les six mois). Nous avons également
appris que CanJet doit quitter Winnipeg vers 3 h du matin pour pouvoir utiliser un créneau

d’ atterrissage a Pearson tout juste apres 6 h, de fagon a ce que le méme appareil soit prét a

utiliser son créneau de décollage le plus utile, vers 7 h. CanJet préférerait offrir un vol en soirée
au départ de Winnipeg, pour que |’ appareil soit stationné a Toronto pendant la nuit afin d’ étre

prét pour le vol en tout début de matinée le lendemain.

Certaines des personnes gue nous avons interrogées pour la présente étude affirment qu’ Air
Canada « accapare» d autres commodités tres precieuses pour ses concurrents dans divers
aéroports : postes de stationnement, comptoirs d’ enregistrement, espaces de salon passagers (voir
chapitre 5).* Ce point a également été soulevé dans | es entrevues de dirigeants aéroportuaires par
Gillen et a (2001). L’ un des problémes est que les administrations aéroportuaires locales, qui
dépendent grandement de rentrées que leur fournit Air Canada'® sont vraisemblablement peu
enclines afaire beaucoup pour que des concurrents aient acces a des commodités aéroportuaires
gu’ Air Canada préfére conserver pour elle. De telles tactiques entrent dans la catégorie

« augmentation des colts des concurrents ».

2.3 Voyageursd affaires

Il semble assuré gu’ Air Canada domine maintenant le segment des voyages d’ affaires du
marché intérieur, car elle a depuislongtemps mis |’ accés sur larecherche de cette clientéle et le
service de ces voyageurs et elle dispose du grand réseau, du service transparent, des fréguences
plus élevées et de toutes les commodités supplémentaires souhaitées par les voyageurs d’ affaires.
Les produits d’ exploitation des services a marge élevée (classe Affaires et service Super Affaires)
ont augmenteé, passant de 595 millions en 1995 ou 16,7 p. 100 des produits passages totaux a
1 157 millions de dollars ou 21,0 p. 100 en 1999 (Air Canada, Rapport annuel 1999). Il est a

noter que le segment des voyageurs d’ affaires comprend également |a plupart des personnes qui

11. Nousn'avons pu vérifier lavéracité de ces affirmations.

12. Nous estimons qu’ Air Canada (avec I’ intégration de CAC) génére lamoitié des recettes aéronautiques
(redevances d' atterrissage + redevances d aérogare) al’ aéroport international de Vancouver. En 1999, ces recettes
s élevaient 29,1 p. 100 des recettes totales de la VIAA. (Calcul effectué a partir des notes afférentes aux états
financiersde 1999 dela VIAA.)
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voyagent en vertu des tarifs de classe économique sans restriction. Air Canada s’ est méritée un

certain nombre de prix internationaux pour son service de classe Affaires.

L’importance des voyageurs d’ affaires pour Air Canada est révélée par la déclaration du
président et chef de la direction dans le Rapport annuel de 1997 (p. 8) indiquant que les
100 000 clients les plus importants (sur un total de 14 millions al’ époque) représentaient plus de
80 p. 100 des profits de la sociéte aérienne. Dans son Rapport annuel 1996, Air Canada affirmait
gue les voyageurs d’ affaires assidus représentaient 21 p. 100 de sa clientéle, mais généraient

49 p. 100 des produits passages (p. 9).

Comme nous le verrons plus loin, presgque tous les principaux concurrents d’ Air Canada
ciblent le segment des vacanciers et des parents et amis de passage, plus attentifs au prix. Bien
gue leurs bas prix (et leurs fréguences croissantes entre les grandes villes et les villes
d’importance moyenne) puissent drainer une certaine part de laclientéle d affaires d’ Air Canada,
cen'est pas sur ce segment de marché qu’ils centrent leurs plans d’ entreprise. Nous remarquons
gue Royal Airlines (qui S appréte afusionner avec Canada 3000)" s efforce d’ attirer les
voyageurs d’ affaires en offrant un service de classe Affaires, des points de grands voyageurs et
d’ autres commoditeés (voir I’ Annexe 1 du présent chapitre). De plus, Roots Air, qui a commence
ses activités le 26 mars 2001, cible les voyageurs d’ affaires,™ maisil n’est pas certain que les

faibles fréguences seront compenseées par des prix plus bas (voir le paragraphe 5.4 ci-dessous).

En résumé, nous nous attendons a ce qu’ Air Canada continue de dominer le segment des

voyageurs d’ affaires du marché intérieur.

24  Reation entrelesobstaclesa |’ accés au marché et le type d’accés au marché

Un haut degré de concentration sur tout marché constitue un probleme de politique publique
seulement s'il existe d’ importants obstacles al’ acces au marché. De tels obstacles sont une
condition nécessaire pour gu’ une entreprise ou un groupe d’ entreprises jouissent d’ une position
dominante sur le marché, c.-&d. pour pouvoir restreindre la production et hausser les prix

au-dessus du niveau concurrentiel. En termes généraux, il semble exister de trés importants

13. Le 21 mars 2001, Transports Canada affirmait qu’il n’avait aucune objection alafusion (site Web du National
Post, 22 mars 2001).

14. Pour une comparaison des stratégies de RootsAir et Canada 3000 a propos des voyageurs d’ affaires, voir le site
Web du Globe and Mail, 7 février 2001.
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obstacles al’ acces au marché (ou al’ expansion sur un marché) pour tout transporteur projetant
de devenir un transporteur a grand réseau offrant une gamme compl éte de service, comme Air
Canada. Certains des experts de |’ industrie gue nous avons rencontrés se demandaient si le
Canada était suffisamment grand pour permettre de soutenir deux transporteurs d’ envergure
national e offrant une gamme compléte de services. Par ailleurs, I’ accés (ou I’ expansion) aun
segment de marché ou a un créneau est beaucoup plus facile. Cet acces ciblé peut prendre
plusieurs formes:
a) exploiter unedizaine d’ appareils ou plus pour les besoins des voyageurs
d’ agrément, c.-&d. principalement dans le cadre d’ une exploitation & la demande;*
b) exploiter un service régulier de liaisons a bas prix axé principaement sur lesvilles
d’ importance moyenne et les petites villes, sur de courtes distances (' est la
stratégie de WestJet,*® fondée sur le modéle de Southwest Airlines aux Etats-Unis);
c) exploiter des services abas prix sur des liaisons intérieures a plus grande distance,
peut-é&tre en combinaison avec des liaisons vacances sur |’ Europe en été et sur des
destinations soleil en hiver (ce qui est, en gros, la stratégie de Canada 3000).

La question critique pour les stratégies b) et c) est I'importance de la part de marché qu’ un
ou plusieurs de ces petits transporteurs peuvent acquérir sans provoquer de réactions agressives
d’Air Canada. Ce probleme nous semble similaire au fait de harceler un gros ours,
dangereusement agile. En général, la stratégie des transporteurs spécialisés est basée sur une
structure de liaisons simple, une exploitation afaibles colts et le ciblage des voyageurs plus

attentifs aux prix (discrétionnaire)."’

Un transporteur & grand réseau comme Air Canada® prévoit une stratégie basée sur les
éléments suivants. Premiérement, elle crée et exploite un important réseau intérieur et

international, soit directement, soit indirectement par |’ intermédiaire d’ alliances (« service sans

15. C'était lala stratégie de Canada 3000, par exemple, de 1988 & 1999. C'est actuellement la stratégie d’ Air
Transat, le plus important transporteur ala demande au Canada. Voir les bréves descriptions de leurs stratégies a
I’annexe 1.

16. Voir ladescription de la stratégie et de la croissance rapide de WestJet depuis qu’ elle a commenceé ses activités
le 29 février 1996, dans WestJet (2000).

17. Voir I'intéressante explication dans le Prospectus de Canada 3000 Inc., juillet 2000.

18. Air Canada (CAC et transporteurs affiliés compris) dessert 191 destinations sur cing continents (Air Canada
seule = 124), dont 109 au Canada et 52 ailleurs en Amérique du Nord (v. Air Canada, 2000, p. 10).
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discontinuité »). Une part substantielle du marché intérieur est desservie par des transporteurs

d’ apport affiliés utilisant de petits avions a réaction ou a turbo propulsion, appareils qui s averent
plus efficaces. En 1999, les transporteurs d’ apport d’ Air Canada ont généré 125 millions de
dollars de rentrées, soit 11,1 p. 100 de ses produits bruts de 6,5 milliards. Ils représentaient

22,2 p. 100 des produits passages intérieurs et 9,2 p. 100 des produits du réseau transfrontalier

d’ Air Canada, en croissance rapide (Air Canada, Rapport annuel 1999, p. 58). Deuxiemement, la
Ssoci été aérienne concentre une grande part de ses efforts arecruter et afidéliser les voyageurs

d affaires, qui sont des passagers a marge élevée. Dans les années 1990, Air Canada s est
attachée sans cesse davantage a servir ces passagers. Cette stratégie s est avérée fructueuse sur le
plan économique, et si I’on en juge par les prix décernés au transporteur par divers organismes de
voyages. Troisiemement, Air Canada et d’ autres transporteurs a grand réseau font appel aun
systéme éaboré de rentabilisation de la capacité pour remplir les vols avec des voyageurs plus
attentifs au prix, tout en permettant |e moins possible de « déroutement » ou de « déversement »
par les voyageurs d’ affaires a marge élevée.”” (voir chapitre 3). Quatriémement, tout grand
transporteur aérien exploite sa position dominante sur un marché, le cas échéant. Air Canada
domine la plague tournante de Toronto. Air Canada domine le marché des voyages d’ affaires. Air
Canada a un monopole (littéralement) sur 120 des 200 principales liaisons intérieures. Air

Canada détient de loin, le plus important programme pour grands voyageurs (Aéroplan).”

3. NATURE DE LA POSITION DOMINANTE SUR LE MARCHE

L’ essence d’ une position dominante sur un marché est I’ aptitude d’ une entreprise (ou d’ un
groupe d’ entreprises) de limiter la production et d’ augmenter les prix au-dessus du niveau qui
prévaudrait sur un marché concurrentiel. Pour qu’ une entreprise augmente les prix, cela doit
S avérer rentable et I entreprise doit pouvoir soutenir ce prix plus élevé pendant une certaine
période. Comme régle pratique, le Bureau de la concurrence conclut que si une fusion doit
vraisemblablement entrainer une augmentation de 5 p. 100 du prix moyen d’ une industrie et qui
pourrait étre soutenue pendant un an, ¢’ est donc que cette fusion « limite substantiellement la

concurrence ».

19. Unanalyste de I'industrie affirme qu’ Air Canada prévoit 27 classestarifaires. (« Raymond James Morning
Focus », 19 février 2001, p. 10.)

20. Ce programme compte cing millions de membres et ses activités ont pris une telle importance qu’ Air Canada
affirme qu’ elle prévoit en faire une filiale distincte qui vendra certaines de ses actions au public.
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Les entreprises ayant une position dominante sur un marché ont généralement tendance a
vouloir I" utiliser pleinement. Le but de setailler une position dominante sur un marché est d’en
tirer des avantages. De facon plus générale, nous tenons pour acquis que des dirigeants
d’ entreprise (comme ceux qui dirigent Air Canada) cherchent a maximiser la valeur pour les

actionnaires.*

Théoriquement, sur le plan économique, une entreprise détenant une position dominante sur
un marché cherche a profiter de cette position et peut le faire de diverses fagons, sans augmenter

les prix. Elle peut notamment :

* réduirelaqualité du produit ou service
* réduirelavariété des produits ou services offerts

* réduire les services accessoires offerts en relation avec un produit (p. ex. garanties, aide

en ligne pour des produits informatiques, etc.)

* augmenter les colts des concurrents — ¢’ est-a-dire utiliser indirectement sa position
dominante sur un marché visant aréduire la rentabilité des concurrents

* devenir moins efficiente sur le plan technique ou dynamique®

* tenter d’ accroitre les obstacles al’ accés au marché

*  adopter éventuellement des pratiques déloyales”

L’ entreprise peut trouver plus ssmple d exploiter certains clients plutdt que d’ autres et

augmente alors les prix (ou réduit la qualité) davantage pour les premiers que pour les derniers.

Au Canada, les voyageurs d’ affaires doivent s attendre a des prix plus élevés et peut-étre a
une réduction de laqualité de service. Celle-ci peut se manifester de plusieurs fagons :

fréquences réduites comparativement ala situation existant sous la situation de duopole avec

21. Robert Milton, président et chef de ladirection d’ Air Canada, aindiqué a plusieurs reprises que tel était son
objectif. Voir Milton (2000a), (2000b), (2000c), (2001).

22. L’entreprise utilise alors certains de ses profits excédentaires potentiels (rente économique) pour étre moins
efficiente qu' elle ne pourrait I’ étre. Elle permet alors aux colits de s élever au-dessus du plus bas niveau atteignable
(«inefficacité X ») ou elle n' utilise pas |es changements technol ogiques de fagon optimal e (efficacité dynamique).
23. Il convient toutefois de noter que les cas de pratiques véritablement déloyales sont trés rares — en grande partie
parce que larécupération des colts connexes est problématique ou impossible.
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CAC;* coefficients d’ occupation plus élevés; réductions d’ entreprise plus faibles (voir

ci-dessous) et diminution possible des commodités en cabine ou aux aéroports.

Comme I’ dasticité de leur demande par rapport au prix est beaucoup plus faible que celle
des parents et amis de passage (ou voyageurs d’ agrément), les voyageurs d’ affaires sont plus
faciles aexploiter lorsgu’ un transporteur (comme Air Canada) jouit d’ une position dominante sur
un marché présentant d’importants obstacles al’ acces. 1l est a noter que les voyageurs d affaires
continuent de bénéficier de I'important réseau d’ Air Canada (y compris les relations en pleine
expansion avec ses partenaires du réseau Star Alliance),” maisils risquent de trouver que les
tarifs intérieurs augmentent plus rapidement que ceux des liaisons transfrontalieres et

international es.

Lamesure de la position dominante sur un marché dans |’ industrie du transport aérien est
difficile pour plusieurs raisons. Premierement, le marché a considérer englobe chague liaison ou
combinaison de liaisons constituant un itinéraire aux yeux d’ un groupe de voyageurs. Par
conséquent, le fait que cing transporteurs se font concurrence, par exemple, sur laliaison
Toronto-Vancouver n’est d’ aucun intérét pour des personnes qui désirent voyager entre
Vancouver et Prince George et qui ne trouvent, disons, gu’ un seul transporteur sur ce marché.
Deuxiemement, il essentiel de tenir compte des obstacles al’ acces au marché — sans de tels
obstacles, méme le détenteur d’ un monopole ne peut jouir de sa position dominante parce que s'il
augmentait les prix au-dela du niveau concurrentiel, d’ autres entreprises accéderaient rapidement
au marché, ce qui aurait tot fait d’ éliminer tout profit excédentaire.®® Le probléme est que
I’importance des obstacles al’ accés au marché dépend du type d’ acces considéré.” Au Canada,
la plupart des économistes et des consultants du secteur du transport aérien conviennent que
I"acces au marché al’ échelon national en vue d’ éablir un important réseau capable de
concurrencer Air Canada d’ égal a égal serait presque impossible, c.-&d. que les obstacles a

I” acces au marché sont treés importants — cet acces fait pratiquement I’ objet d’ un « blocus ». Cela

24. Robert Milton, président et chef de ladirection d’ Air Canada (20003, p. 2) a affirmé que « L’ ére des horaires
[calqués sur la concurrence] — et le gaspillage qui vient avec — est terminé. »

25. Vaoir I’explication dans Oum (2001).

26. Si laconcentration sur un marché est élevée, mais que les obstacles a I’ accés a ce marché sont négligeables, on
peut alors dire que ce marché est disputable.

27. De plus, certains obstacles sont attribuables aux politiques gouvernementales et ils sont a ors généralement
difficiles aréduire ou a éliminer.
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ne signifie cependant pas que des rivaux ne pourront devenir des concurrents efficaces sur

certains segments du marché intérieur.®

D’un autre coté, | acces au marché comme transporteur spécialisé, particulierement si le
nouveau venu n’ exige pas de nombreux créneaux al’ agroport international Pearson, est percu
comme étant relativement simple. On peut ainsi évoquer I’ expérience de WestJet, en activité
depuisle 29 féevrier 1996, comme nouveau venu sur des marchés de faible importance — voir
WestJet (2000) et I’ Annexe 1. (Nous réservons notre jugement sur CanJet Airlines, en activité
depuisle 5 septembre 2000, et sur RootsAir, en activité depuis le 26 mars 2001. Voir
I’Annexe 1.) De plus, la « transition » de plusieurs transporteurs a la demande vers le service
régulier (notamment Canada 3000, Royal Airlines) indique que cette forme d' acces au service
régulier sur certaines liaisons a égal ement été relativement facile, du moins jusqu’ a maintenant.
Mais les difficultés restent a venir, notamment des moments de ral entissement de la croissance
ou de graves récessions, comme celle du début des années 1990. Etant donné la position
dominante d’ Air Canada sur le marché intérieur, la part de marché individuelle et globale des
rivaux est problématique — méme s'ils sont plus efficaces qu’ Air Canada sur le plan des colts
moyens par SMO.* Sur des liaisons individuelles, I’ interdépendance du ou des concurrents et
d’Air Canada est élevée. Tandis que les transporteurs a bas prix peuvent aider a augmenter la
dimension totale de chacun des marchés ou ils sont présents, au moins une partie de leur

croissance doit se faire aux dépens d' Air Canada.

L’ éément clé qui reste incertain est le moment ou Air Canada réagira a une réduction de sa

part de marché et lafagon dont elle le fera. (Ce qui ne veut pas dire qu’ elle soit restée passive

28. Par conséquent, sur certaines liaisons et pour certains segments de clientéle, Air Canada affronte ou affrontera
un ou plusieurs rivaux capables de la concurrencer de fagon efficace. Si nous avions le type de données
appropriées — nous pourrions nous attendre a constater que la ou Air Canada affronte une telle concurrence, les tarifs
seront plus faibles, tout comme les rendements. En pareils cas, les marges d’ Air Canada seront vraisemblablement
bien moindres que celles des liaisons et des segments de marché ou elle connait une concurrence moindre ou
inexistante. Laréaction al’ arrivée de CanJet sur le marché laisse croire qu' Air Canada réagira de fagon agressive
pour rester concurrentielle devant lesinitiatives de sesrivaux. C'est ce aquoi I’ on peut s attendre dans les
circonstances.

29. Ce point est souligné par Angus Kinnear, président de Canada 3000. Voir Maclean’s, 6 novembre 2000.

30. Nous calculons que les colits par SMO d' Air Canada correspondent a plusieurs produits différents allant de la
classe Affaires jusqu’aux places aux prix trés réduits avec d'importantes limitations. Les colts engagés par Air
Canada pour produire des places a prix trés réduit peuvent étre inférieurs a ceux de rivaux qui ciblent presque
entiérement les voyageurs les plus attentifs aux prix.
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jusgu’ a maintenant — comme le montre saréaction al’ arrivée de CanJet et RootsAir sur le
marché.) Etant donné sa solide position sur presque toutes les liaisons, Air Canada est un
concurrent redoutable. Dans plusieurs déclarations publiques, ses hauts dirigeants ont affirmé
gue, atout le moins, elle alignerait ses prix sur ceux de sesrivaux et qu’ elle peut offrir plus de
vols par jour ou semaine, un important réseau sans discontinuité et des points de grands
voyageurs, entre autres commodités souhaitables. Lorsque Air Canada s est mise a offrir d’ aussi
bas prix que les siens sur plusieurs liaisons, CanJet (entrée en activité le 5 septembre 2000)*

S est empressee de se plaindre au Bureau de la concurrence et le Commissaire émettait une
ordonnance d'interdiction provisoire en vertu du nouveau paragraphe 104.1 delaLoi sur la
concurrence édictée par le projet de loi C-26, entré en vigueur le 5 juillet 2000. L’ ordonnance
(émise le 12 octobre 2000) a été reportée deux fois et maintenue jusgu’ alafin de 2000. De plus,
Air Canada a contesté la constitutionnalité du paragraphe 104.1. Ensuite, le 5 mars 2001, le
Commissaire de la concurrence annongait qu’il demandait au Tribunal de la concurrence, en
vertu des articles 78-79 delaLoi sur la concurrence, une ordonnance al’ endroit d’ Air Canada en
ce qui atrait aux pratiques gu’ elle adoptait en matiere de tarification et de capacité en réponse a
CanJet et WestJet sur desliaisons de |’ Est du Canada (voir le site Web du Bureau de la

concurrence). Voir chapitre 3.

Avant méme gque RootsAir entre en activité, Air Canada avait pris plusieurs mesures visant a
garder ses voyageurs d’ affaires et arendre |’ accés au marché encore plus difficile pour Roots Air,
c.-a-d. en réagissant avec lenteur pour ce qui était d’ accorder | accés aux points de grands

voyageurs Aéroplan.

4. COMMENT UN TRANSPORTEUR DOMINANT PEUT-IL UTILISER SA POSITION DOMINANTE?

Comme nous I’ avons indiqué plus haut, |es entreprises en position dominante peuvent
utiliser celle-ci de diverses fagons. Le but du présent paragraphe est d’ expliquer les divers effets
d’ une nouvelle position dominante ou d’ une position dominante améliorée sur les marchés du

transport aérien, d aprés nos observations.

L’ acquisition de Canadian Airlines Corporation (société mere de LACI et de LACR) par Air

Canada constituait, de loin, le plus important regroupement de toute I’ histoire de I’industrie de

31. Il est anoter que le 11 septembre 2000, Royal a étendu son service régulier sur bon nombre des mémes marchés.
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" aviation commerciale au Canada.®* Comme on s'y attendait, Air Canada a réduit la capacité en
vue d accroitre ses rendements moyens. On se rappellera toutefois que presgue tous s accordai ent
pour dire qu’'alafin de 1999, le marché intérieur connaissait une capacité excédentaire® — bien
gue rétrospectivement, Air Canada semble avoir trop réduit la capacité alalumiére de ce que

nous savons maintenant sur le boom du transport aérien en 2000.

A titre de chercheurs, nous avons d importantes difficultés a fournir le type de preuves
irréfutables dont nous (et d autres) aimerions disposer pour décrire la situation d’ Air Canada sur
le marché intérieur. Ce probléme découle d’ une grave absence de données publiées® Le
deuxiéme probleme est celui du temps. Nous tentons de mesurer les conséquences de la position
dominante d’ Air Canada depuis le 4 janvier 2000, date ou elle prenait |le contréle effectif de
CAC. Maisil aurafalu encore six mois avant que CAC ne devienne unefiliadeindirecte d Air
Canada. Toutes les données qui seront éventuellement publiées ne seront disponibles ni pour
2000, ni pour le début de 2001.

Voici un apercu du type de données dont nous aurions besoin pour évaluer les manifestations

de la position dominante d’ Air Canada et |’ étendue de cette domination sur le marché intérieur :

* variations desrendements d’ Air Canada pour (par exemple) chacune des cing plus
importantes classes tarifaires, pour chacune d’au moins les 50 principales liaisons
intérieures de 1998 a 2001;

* variations des colts reliées a chague liaison pour au moins les 50 principales liaisons

intérieures;

e comparaison des réductions accordées par Air Canada a ses principaux clients
corporatifs de 1998 a 2001 et données équivalentes pour CAC de 1998 a 1999;

32. Voir cependant Stanbury (2001b) a propos de la création de Canadian Pacific Air Lines Ltd. en 1942, qui
fusionnait 10 transporteurs. A |’ époque, bien qu’ elle n’ était pas autorisée a concurrencer TransCanada Airlines
(prédécesseur d’ Air Canada), CP Air était plus grande que TCA. Toutefois, cette situation a rapidement changé.
33. Robert Milton (20003, p. 2), président et chef de ladirection d’ Air Canada, affirmait qu' « environ de 15 a
20 p. 100 de la capacité intérieure représente un dédoublement. »

34. Certaines des données que nous souhaiterions avoir pourraient étre achetées, mais ne sont offertes qu’' avec un
décalage considérable dans e temps.
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* changement des prix imposés par Air Canada aux transporteurs étrangers pour les
segments intérieurs au Canada fournis par Air Canada de 1998 & 2001 (et données
analogues pour CAC, 1998-1999);

e variations du nombre de places offertes et vendues par Air Canada dans (par exemple)
les cing catégories tarifaires les plus basses, pour au moins les 50 liaisons principales de
1998 a2001;

* variations des conditions du programme Aéroplan de 1998 a 2001 (p. ex. variation des

limitations ou du nombre de points pour |’ obtention d’ une prime);

* variations du nombre de plaintes al’ endroit d’ Air Canada, classifiées par type et gravité
(avec accés a un échantillon des dossiers pour mieux comprendre les plaintes) de 1998 a
2001;

*  preuves tangibles des supposées pratiques déloyales d’ Air Canada al’ endroit de ses

concurrents,

¢ changements dans les contrats d’ Air Canada relatifs aux services fournis a des

concurrents (p. ex. traitement des bagages aux aéroports) de 1998 a 2001.

Bien que cette liste ne soit pas exhaustive, ce qui importe, ¢’ est gu’ aucune de ces données
n’'est actuellement disponible, et que leur publication dans un avenir rapproché n’ est absolument
pas prévue. Dans ce qui suit, nous énumeérons donc diverses fagons dont la position dominante
pourrait étre exercée par un transporteur aérien dominant. Dans de nombreux cas, on a affirmé
gu’ Air Canada avait effectivement employé ces stratégies, mais avant de tirer quelque conclusion
gue ce soit, nous devons disposer de données solides. Nous décrivons ces stratégies tres
brievement et si nous en avons des preuves tangibles, nous les fournissons. Dans d’ autres cas ou
il ne s agit que d’ alégations, dont la plupart proviennent d’ articles de journaux, nous indiquerons

les sources afin que le lecteur intéresse puisse les consulter pour plus de détails.
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Nous ne sommes pas en faveur de |’ établissement de politiques sur des données
anecdotiques,® mais nous adoptons comme position que lorsque la théorie économique évoque
I’ existence d' un probléme et que des preuves anecdotiques al’ appui commencent a s accumuler,
la situation mérite notre attention en vue d obtenir des données plus probantes. Cela dit, nous
tenons a souligner également que I’ absence de preuves a jour de pratiques anticoncurrentielles ne
prouve pas |’ absence de tout probléme de concurrence. 1l est a noter que toute entreprise
nouvellement en position dominante — dans toute industrie — pourrait bien choisir de ne pas
mettre a profit I’ ensemble de sa nouvelle position dominante d’ une fagcon immédiate et effrontée
au point d' attirer I’ attention et la colére des consommateurs et des décideurs. Une politique
visant des changements de prix et de niveau de service de fagon graduelle seulement (et apres
une certaine période) pourrait ains attirer des plus faibles contrecoups des autorités responsables
de laréglementation. C’ est pourquoi méme si des preuves indiquent que |’ entreprise n’a pas
modifié ses prix ou ses niveaux de service, cela ne prouve pas qu’ €lle ne dispose pas d’ une
position dominante sur le marché et ne garantit pas qu’ elle ne procédera pas adetels

changements dans le futur.

4.01 Reéduction dela capacité en vue del’augmentation desrendements

Les transporteurs aériens, comme toute autre entreprise, cherchent aréduire au minimum la
capacité excédentaire inutile. Apres une fusion, des réductions de capacité peuvent constituer une
stratégie de rationalisation efficiente et socialement souhaitable. Toutefois, lorsgue la
concurrence diminue, les réductions de capacité peuvent dépasser ce qui est efficient et, s des
diminutions de fréguence ont lieu, elles peuvent représenter une réduction de la qualité de
service. Une étude par InterVistas Consulting (2000a) sur les changements de capacité entre aodt
1999 et ao(t 2000, alasuite de I’ acquisition de CAC par Air Canada, arévéé les points

suivants ;

* Lenombre de vols offert par lafamille Air Canada a chuté de 24 p. 100 sur le marché

intérieur; la capacité, de 14 p. 100.

35. Toutefois, les politiques sont presque toujours établies a partir de renseignements limités et imparfaits.
L’information est toujours une question de degré.
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e Lenombredevol offert par les autres transporteurs intérieurs a augmenté de 17 p. 100%

tandis que leur nombre de places augmentait de 40 p. 100.

* Dansl’ensemble, le nombre de vols intérieurs a connu une réduction de 12 p. 100 et le
nombre de places, de 3,3 p. 100.
Laméme étude fournissait un tableau plutdt différent des liaisons transfrontaliéres et

internationales :

¢ Lenombredevolsd Air Canada augmentait de 21,4 p. 100 et celui des places, de
14,4 p. 100.%

*  Encomparaison, I’ offre des transporteurs américains était en hausse de 10,4 p. 100 pour

lesvols et de 8,4 p. 100 pour les places.

e Lenombredevolsd Air Canada sur |es autres liaisons international es était en hausse de
10,0 p. 100 et le nombre de places, en hausse de 10,7 p. 100.

* Lestransporteursinternationaux avaient augmenté leur offre de 5,0 p. 100 pour lesvals,
mais avaient réduit de 1,9 p. 100 le nombre de places en aolt 2000 par rapport a aolt
1999.

Bien entendu, tout cela pourrait entrer dans le cadre normal d’ une rationalisation efficace
apres I’ acquisition. Toutefois, dans la mesure ou des passagers ne peuvent obtenir les places
gu’ils souhaitent, il s agit lad une réduction de la qualité du service recu.®*® Ce serait donc une
manifestation de position dominante. S'il y avait eu une capacité excédentaire persistante avant
I"acquisition de CAC par Air Canada, on pourrait S attendre a ce que les deux transporteurs aient
enregistré des profitsinférieurs alanormale. C' était le cas pour CAC, mais non pour Air Canada
depuis le milieu des années 1990. Pour |’ ensemble de la société, un niveau « efficace » de
capacité permet aux entreprises d enregistrer des profits normaux pendant un cycle d’ activité. Il
est courant pour des entreprises d’ affirmer qu’il existe une capacité excédentaire tant et aussi

longtemps qu’ elles ne peuvent augmenter les prix au niveau qu’ elles voudraient. En général, la

36. Ce chiffre est peut-étre surestimé, étant donné les changements des méthodes de rapport des transporteurs ala
demande.

37. Lesautrestransporteurs canadiens n’ offraient que 2,75 p. 100 de toutes les places sur les liaisons
transfrontaliéres en ao(t 2000, bien que le nombre de ces places ait augmenté de 39,4 p. 100.

38 Un certain nombre d’ articles de journaux faisaient état de préoccupations a propos de la capacité, p. ex.
Vancouver Province (13 mai 2000, p. Al) et (14 mai 2000, p. A9).
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guestion de la capacité excédentaire d’ une industrie est complexe, en ce sens ou ce qui est

socialement efficace peut ne pas étre vu comme étant efficace par |’ entreprise.

4,02 Augmentation du rendement par laréduction du nombre de placesatrésbasprix

Il est important de reconnaitre qu’ un transporteur aérien peut augmenter le prix moyen payé
par les passagers sans ajuster tout tarif spécifique qu’il offre. On se rappelleraque le
21 décembre 1999, Air Canada annongait qu’ elle n" augmenterait pas les prix des services
intérieurs en 2000.* Le transporteur peut simplement offrir un plus petit nombre de places dans
les catégories tarifaires inférieures et augmenter ainsi son rendement moyen. Lamesure ou il peut
le faire dépend de laréaction de ses concurrents. Ainsi, des passagers qui auraient pu payer 399 $
pour un aller-retour Vancouver-Toronto dans le cadre d’ un solde de places découvrent au
moment d’ appeler pour faire leur réservation que cette classe tarifaire est compléte, mais qu'il
reste des places 4499 ou 569 $.*°

On a affirmé qu’ Air Canada peut avoir effectivement augmenté le prix moyen (rendement)
de cette facon.” Lavéracité de cette affirmation est I’ une des plus importantes questions qui
pourrait étre étudiée au moyen de données adéquates (mais actuellement non disponibles). Nous
aurions besoin de I’ assistance d’ Air Canada pour obtenir les données détaillées nécessaires afin
devoir s ¢'est ce qui S est produit. Les données du rapport annuel ne suffisent pas pour cette

analyse.

4.03 Augmentation desprix pour lesautrestransporteurs

Un transporteur aérien jouissant d’ une position dominante récente sur un marché pourrait
chercher a utiliser sa position de force sur le marché intérieur afin d’ augmenter les prix imposés
aux autres transporteurs sur la portion intérieure des vols offerts par les transporteurs étrangers a
destination ou en provenance du Canada. D’ aucun ont affirmé qu’ Air Canadal’ avait fait. En mai
2000, British Airways déclarait gu’ elle pourrait abandonner ses vols sur le Canada en raison
d’ augmentations massives des prix annoncées par Air Canada pour les courts segments en

correspondance avec les vols transatlantiques de British Airways (voir U.K. Competition

39. Air Canada, communiqué de presse, 21 décembre 1999. Ce jour-13, le ministre des Transports déclarait que
I’acquisition de CAC par Air Canada était approuveée, sous certaines conditions.

40. Larentabilisation de la capacité est expliquée dans Kraft, Oum et Tretheway (1986) et dans Tretheway et Oum
(1992).

41. Globe and Mail (4 mai 2000, p. B1) et Financial Post (28 octobre 2000, p. D3)
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Commission 2000). British Airways avait demandé au gouvernement fédéral de prévoir des
dispositions dans sa légidlation sur le transport aérien qui protégerait les sociétés agriennes
internationales de |’ établissement de prix abusifs par Air Canada, mais Peter Gregg, porte-parole
du ministre des Transports David Collenette, déclarait qu’'il s agissait d’ une question purement
commerciale arégler par les deux transporteurs aériens (National Post, 2 mai 2000, pp. C1,
C12). Auparavant, LACI (ou LACR) s occupait du traitement des passagers de British Airways

au Canada, car les deux soci étés étaient membres de Oneworld Alliance.

Bien entendu, il se pourrait que les augmentations de prix n’aient pas été appliquées ou
gu’ elles ne représentaient gu’ une évolution de la conjoncture économigue sans relation avec
I”acquisition de Canadien International par Air Canada. Une évaluation plus compl ete exigerait
de connaitre les prix effectivement imposés, avant et apres|’ acquisition, a British Airways et a
d’ autres transporteurs et peut-étre méme des données sur les types de redevances imposees par

les transporteurs dans d’ autres pays.

4.04 Reéduction desprix sur les marchés étranger s avec maintien simultané de leur
niveau élevé sur le marché canadien

Une entreprise qui vend un produit sur de multiples marchés aux conditions de concurrence
variées peut souvent trouver rentable d’ imposer des prix différents sur tous ces marchés. Elle
auratendance a exiger des prix plus élevés sur des marchés qui présentent une concurrence
moins forte ou une demande moins éastique (c.-a-d. moins tributaire des prix). Un article paru
dans un journa en mai 2000 indiquait que les Canadiens pourraient économiser plus de 800 $ en
prenant des vols d’ Air Canada sur Hong Kong au départ de Seattle plutét que de Vancouver.” Si
cette différence de prix est due a une situation inhabituellement concurrentielle a Seattle qui
incite Air Canada a couper les prix de fagcon draconienne au départ de cette ville, ce n’est pas une
preuve d’ une nouvelle position dominante sur le marché au Canada. Toutefois, il serait tres utile
de disposer des données qui nous indiqueraient comment les prix d’ Air Canada varient en

général entre les marchés étrangers ou elle doit soutenir la concurrence et les marchés intérieurs

42 Les passagers montant a bord a Seattle prendraient alors un vol d’ Air BC jusqu’a Vancouver et monteraient
ensuite a bord d'un gros-porteur d’ Air Canada. (Vancouver Sun, 16 mai 2000, pp. Al, A2). Air Canada et LACI
essayaient de concurrencer le tarif de 1 068 $CAN de United Airlines de Seattle a Hong Kong, d’ aprés |’ article.
L' aéroport Seattle-Tacoma est a environ 3,5 heures de route de Vancouver.
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ou cette concurrence est absente. Toutefois, il est intéressant de noter qu’ Air Canada doit
soutenir la concurrence sur laliaison Vancouver-Hong Kong (Cathay Pacific), mais que la

pression concurrentielle n’ est pas la méme que pour Seattle.

4.05 Baissedesréductions consenties aux entreprises

Comme nous |’ avons indiqué au paragraphe 3 ci-dessus, il n'y a aucune raison de croire que
les clients d affaires pourraient étre al’ abri du recours par un transporteur établi a sa position
dominante sur le marché. Les journaux ont signalé qu’ Air Canada avait renégocié les réductions
consenties aux entreprises, offrant des réductions moins favorables que celles auxquelles ces
clients avaient eu droit de la part de LACI.** Encore une fois— au risque de nous répéter — des
données plus précises nous permettant d’ évaluer ce qui en est seraient les bienvenues. Ces
données N’ auraient pas besoin de provenir d’ Air Canada, bien entendu — un sondage auprés des
gestionnaires des voyages des grandes entreprises pourrait nous fournir ces renseignements, mais

un tel sondage exigerait du temps et de |’ argent.

4.06 Contrat incitatif avec des agents de voyages qui attirent la clientéle des
transporteurs étrangers

L es entreprises dominantes peuvent parfois utiliser leur position sur le marché pour
dissuader d’ autres entreprises de collaborer avec leurs rivaux. En juin 2000, Air France (soutenue
par British Airways) affirmait qu’ Air Canada utilisait son influence auprés des agents de voyages
pour |’ évincer du marché canadien.* Bien entendu, il pourrait ne s agir la que d’ une querelle
entre deux grandes entreprises puissantes, chacun cherchant atirer la couverture de son coté.
Toutefois, on peut S'inquiéter de ce que, peu importe ses motifs, un programme de commissions
comme celui-la pourrait avoir des effets anticoncurrentiels. Pour cette raison, S'il peut étre établi
gue cette pratique correspond effectivement ala description qu’ on en afaite, elle pourrait bien

meériter que le Bureau de la concurrence |’ examine.

43. Globe and Mail, 31 mai 2000, p. B6.

44. Laméthode par laquelle la société affirmait qu’ Air Canada procédait prévoyait un « programme de commissions
complexe pour les agents de voyages, appelé Horizon 2000, leur accordant des bonis en fonction de la quantité de
clients internationaux fournis au transporteur dominant. » (National Post, 13 juin 2000, p. A4) Air France a présenté
ses arguments au Comité du Sénat sur les transports et les communications.
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4.07 Reéduction delavaleur despointsde grandsvoyageurs

Les programmes pour grands voyageurs peuvent étre percus comme une sorte de
programmes de réductions sur volume, récompensant les passagers fidéles par des « rabais » sous
forme de voyages gratuits. Ces programmes sont devenus d’ importants secteurs d’ activités dans
I"'industrie du transport aérien. L’ échange des points de grands voyageurs — malgré d’importantes

limitations — représentait environ 14,1 p. 100 des PMP produits par Air Canada en 1996.*

Comme solution de rechange ala hausse de ses prix, toute entreprise dominante peut choisir
deréduirelesrabais qu’ elle offre. Dans |e cas d’ une société agrienne, celapeut sefaired au
moins trois fagons. La société aérienne peut i) exiger qu’ un voyageur accumule plus de points
pour avoir droit aun vol gratuit, ii) accorder moins de points par vol payé ouiii) offrir moins de
places pouvant étre achetées par I’ échange de points de grands voyageurs, ces trois possibilités
correspondant a une réduction de la valeur des points. Dans cette perspective, il serait utile de
savoir ce qu’ Air Canada afait depuis lafusion — a-t-elle augmenté e nombre de points requis
pour un vol gratuit, a-t-elle réduit le nombre de points accordés pour chaque vol, ou a-t-elle

réduit le nombre de places admissibles al’ échange de points?*

4.08 Assertionsde CanJet

En novembre 2000, CanJet Airlines accusait Air Canada d’ utiliser un certain nombre de
« pratiques déloyales » pour dissuader les clients potentiels et faire paraitre sarivale « éphémeére
et amatrice ». Le propriétaire Ken Rowe affirmait devant le Tribunal de la concurrence que «la

conduite stratégique d’ Air Canada avait dgalargement, sinon entiérement, détruit I’ élan de

45, Calculé apartir des données du Rapport annuel 1997 d’ Air Canada, p. 66. En d' autres mots, presque un PMP
sur sept en 1996 était attribuable a |’ échange de points de grands voyageurs. |l est a noter qu’ en termes de passagers,
seulement environ 3,2 p. 100 des places étaient occupées par des personnes en vertu de primes de grands voyageurs.
Celaindique que les passagers d’ Air Canada peuvent accumuler leurs points grace a de nombreux voyages sur le
triangle de I’ Est, mais qu'ils les échangent sur des vols long-courriers. Nous ne pouvons dire si cesvolsont lieu a
I’extérieur ou al’intérieur du Canada. Toutefois ce n'est pas avant 1997 qu’ Air Canada a modifié ses états financiers
pour inclure I’ échange de points de grands voyageurs dans ses PMP. (CAC I’ avait fait en 1996.) L’ effet de ce
changement a été de réduire le rendement moyen d’ Air Canada de 17,6 cents par PMP a 16,4 cents en 1996, au
moment oul les primes de grands voyageurs ont été incluses.

46. Il est anoter que les programmes pour grands voyageurs prévoient parfois des « spéciaux » ol les passagers
obtiennent des milles bonis sur certains voyages ou des « spéciaux d’ échange » ou le nombre de points nécessaire
pour obtenir un billet gratuit vers une certaine destination est réduit. Air Canada a offert le double, letriple et le
quadruple des points pour un certain nombre de liaisons (ou segments) en février 2001, d’ aprées son site Web
www.aircanada.ca. Un transporteur dominant peut choisir de simplement offrir ces spéciaux en moins grand nombre.
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lancement de CanJet ». Rowe affirmait qu’ Air Canada avait mis en cauvre les tactiques
suivantes :
» Accaparer |’ espace de comptoirs aux aéroports, forcant CanJet a occuper leslieux les
MOoinNs propices
* Restreindre I’ acces aux créneaux d’ atterrissage et de décollage al’ aéroport
international Pearson a Toronto
* Occasionner I’ attribution de postes de stationnement distants les uns des autres pour
CanJet, retardant les passagers en correspondance
* Interférer avec les affichages des écrans des arrivées et départs al’ aéroport, de fagcon a
ce que les renseignements sur les vols de CanJet en soient absents
» Refuser de partager des piéces de rechange, contrairement aux méthodes établies de
I'industrie.*’
Air Canada a affirmé que les assertions de CanJet relatives aux « pratiques déloyales »
d' Air Canada étaient « non fondées ».*® Lesitiges entre lesimportants occupants du marché et
les nouveaux venus plus modestes ne sont pas inhabituels — on ne s attend pas a ce que les
sociétés bien établies facilitent I’ acces au marché. Cela dit, sur les marchés caractérisés par de
hauts niveaux de concentration et d’importants obstacles al’ acces, il nous faut étre
particulierement bien préparé pour enquéter sur les alégations de comportements abusifs —
conduites témoignant d’ une position dominante sur le marché et qui vont au-delad’ une
concurrence « rude mais loyale ».
4.09 Interruption delafourniturede services aux rivaux (ou retard danslafourniturede
CEes services)
Dans un certain nombre d' industries caractérisées par des réseaux, des sociétés rivales
concluent des ententes coopératives de partage d’ installations. Ces ententes sont généralement a
I"avantage de I’ économie en général et ne soulévent pas de préoccupation pour le Bureau de la

concurrence. Toutefois, quand une société en vient a dominer un réseau, ses gainstirésdela

47. Ces assertions sont contenues dans la déclaration sous serment de Kenneth C. Rowe, assermenté le 9 novembre
2000, déposée devant le Tribunal de la concurrence, en rapport avec le dossier CT-2000/004 du Tribunal. Ces
assertions se trouvent au paragraphe 19 de la version publique de cette déclaration sous serment. Elles ont également
€té signalées par le Financial Post, 11 novembre 2000, p. D3.
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coopération peuvent étre modestes comparativement aux avantages gque cette coopération confere
asesrivaux. Dans cette perspective, une entreprise qui se retrouve dans une position dominante
peut devenir moins coopérative, au détriment de ses rivaux plus modestes et nuisant aleurs
capacités concurrentielles.

Le Comité permanent des transports de la Chambre des communes a entendu un témoignage
de Canada 3000 a |’ effet qu’ Air Canada avait annulé un contrat de service au sol pour
Canada 3000 dans certains aéroports. Air Canada |’ avait fait a bref délai de préavis et sans offrir

de renégocier les conditions (Financial Post, 10 mai 2000, p. C7).

Plus récemment, le président et chef de la direction de RootsAir accusait Air Canada
d’ utiliser des « tactiques douteuses » en vue d’ ébranler [la confiance] al’ endroit de ce nouveau
transporteur (voir le site Web du National Post, 15 février 2001). Russell Payson affirmait qu’ Air
Canada ne commencera a accorder |’ acces a son programme « Aéroplan » pour grands voyageurs
gu’ apartir de I’ automne prochain seulement, alors que Roots désire offrir cet accés a ses clients
pour ses tous premiers vols a partir du 26 mars 2001. Comme nous I’ indiquons au chapitre 3, Air
Canada a convenu avec le Bureau de la concurrence d assurer & ses rivaux un acces a Aéroplan
suivant des conditions commerciales raisonnables. En | occurrence, il s agit d’ un probléeme de
calendrier, plutdt que de prix. Si Air Canada se trouve effectivement a « trainer les pieds »
comme le croit Payson, cela pourrait faire partie d’ une stratégie visant a « augmenter les colts

des rivaux ».

Encore une fois, des sociétés peuvent souvent étre en désaccord a propos des conditions
d une entente qui leslie. Dans le cas présent, il seratresimportant d’ obtenir des preuves
vérifiables qu’ Air Canada a réduit ou non son degré de coopération avec les transporteurs rivaux

depuis son acquisition de CAC.

4.10 Autrespreuves possiblesd une position dominante sur le marché
D’ autres preuves qu’ une société détient depuis peu une position dominante sur un marché
peuvent parfois étre révél ées par une réévaluation par les marchés des capitaux de I’ actif et du

passif de cette entreprise. Par exemple, des preuves gu’ Air Canada détient une position

48. Voir paragraphes 20 et 21, déclaration sous serment supplémentaire de John M. Baker (premier vice-président et
conseiller juridique général d’ Air Canada), assermenté le 13 novembre 2000, déposée devant e Tribunal dela
concurrence en rapport avec le dossier CT-2000/004 du Tribunal.
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dominante sur le marché pourraient étre trouvées dans les diverses études de la valeur estimative
delanouvelle Air Canada, c.-a-d. d’ Air Canada apres I’ acquisition de CAC. L’ expert-consail
Ralph Stehelin (2000) indique que les analystes financiers estiment que | acquisition de CAC par
Air Canada a augmenté la valeur pour I’ actionnaire de plus de 5 milliards, comparativement ala
valeur combinée des deux sociétés agriennes si elles avaient continué a étre exploitées
separément. L’ augmentation de cette valeur peut étre attribuable a au moins trois facteurs: a) la
valeur des pertes fiscales accumulées de CAC pour AC, b) les gains nets de rentrées et les
réductions nettes des charges d’ exploitation attribuables al’ intégration des sociétés aériennes et
c) le renforcement de la position dominante d’ Air Canada sur le marché ala suite de
I”acquisition.

Robert Milton (2000a, p. 3), président et chef de ladirection d’ Air Canada, estimait les gains
de synergie entre 650 et 800 millions par année. Les pertes fiscales acquises avec CAC étaient
estimées a environ 800 millions (Stehelin, 2000, p. ?). En méme temps, Air Canada a engagé
d’importantes dépenses ponctuellesreliées al’ acquisition et al’intégration de CAC, soit dga
plusieurs centaines de millions de dollars en mars 2001. 11 est donc difficile d’ évaluer quelle
portion de I’ augmentation de lavaleur d’ Air Canada aprés |” acquisition est attribuable au

renforcement de sa position dominante sur le marché intérieur.

5. REACTIONSDESRIVAUX A L’ ACQUISITION DE CAC

Bien que I’ acquisition de CAC ait fait d’' Air Canada le transporteur (grandement) dominant
sur le marché intérieur, elle a également suscité diverses réactions des rivaux existants et
potentiels. Ces réactions peuvent se regrouper, pour les fins de notre analyse, dans les catégories
suivantes : a) accés au marché intérieur, c.-a-d. « démarrages », b) expansion de transporteurs
existants, c.-a-d. accés a de nouvelles liaisons, et ¢) annonce de projets d’ acces au marché
intérieur.
51  Nouveaux arrivantssur le marché

En mars 2001, quatre nouveaux transporteurs étaient arrivés sur le marché intérieur :

CanJet Airlines: Lesorganisateurs de CanJet (IMP Group Ltd.) indiquaient en juin 2000
gu’ils se préparaient alancer une société agrienne a bas prix dont le siege social serait situé dans

les Maritimes et qui suivrait le modéle de Southwest Airlines (Financial Post, 6 juin 2000,
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pp. C1, C8). Deux semaines plus tard, CanJet déclarait que I’ entreprise entrerait en service le

1% ao(t, avec deux 737 desservant Toronto, Ottawa, Halifax et Windsor (24 juin 2000, p. B6). Le
démarrage a été retardé jusgu’ au 5 septembre 2000, date ou Air Canada aimmédiatement aligné
ses tarifs sur ceux du nouveau transporteur. A lafin septembre, avec | sjout de trois appareils
supplémentaires, CanJet gjoutait des services sur Montréal, Winnipeg et St. John’s. Son tarif sans
restrictions, aler smple, pour les services quotidiens Toronto-Montréal et Montréal-Halifax était
de 99 $. CanJet s est plainte au Bureau de la concurrence, alléguant une conduite prédatrice par
Air Canada. Le Commissaire de la concurrence émettait une premiere ordonnance d' interdiction
provisoire en vertu du nouveau paragraphe 104.1 de laLoi sur la concurrence, le

12 octobre 2000. Elle était maintenue par un membre du Tribunal de la concurrence et restait en

vigueur jusgu’ alafin del’ année. Cette affaire est expliquée plus en détails au chapitre 3.

Le 14 février 2001, CanJet annongait qu’ elle « lancait de nouveaux prix encore plus bas en
réponse directe a une autre ronde de ce que CanJet estimait étre une autre mesure tarifaire
d’ éviction, cette semaine par Air Canada ... » (CanJet, communiqué de presse, 14 février 2001).
Les nouveaux prix était de 99 $ pour tous les vols entre Toronto et Winnipeg, 79 $ pour Toronto-
Halifax, Halifax-Ottawa et Halifax-St. John’s et 69 $ pour Halifax-Montréal.

A lami-février 2001, CanJet annongait qu’ elle reportait toute expansion ultérieure et qu’ elle
déposait d’ autres plaintes auprés du Bureau de la concurrence a propos de la conduite prédatrice
présumée d’ Air Canada (site Web du National Post, 15 février 2001). CanJet n’ ajoutera pas trois
737 asaflotte de six appareilstel que prévu. Une des personnes que nous avons rencontrées a
affirmé qu’ Air Canada avait mis en oauvre des pratiques prédatrices, mais nous n’avons pas pu
vérifier que cela s était bel et bien produit. De plus, il est certain que les personnes rencontrées
ont des visions différentes de ce qui constitue des pratiques prédatrices. Une de ces personnes
affirmait qu’ Air Canada avait coupé son tarif aler simple sur laliaison Ottawa-Halifax a99 $
sans restriction.” Mais sur laliaison Saint John-Ottawa, ou CanJet ne peut livrer concurrence, le
tarif d’ Air Canada est de 359 $. Ken Rowe, dont le IMP Group International Inc. est propriétaire

de CanJet, affirmait ala mi-mars 2001 que la nouvelle société aérienne devrait étre rentable d’ici

49. |l est anoter que le 8 février 2001, le Bureau de la concurrence publiait son projet de lignes directrices
d’ application touchant les pratiques d’ éviction dans I'industrie du transport aérien (voir Bureau de la concurrence,
2001). Le 14 février 2001, Air Canada annongcait une nouvelle classe de tarif, les tarifs « Econo».
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I’ é&té, mais qu’ elle pourrait étre vendue avant (site Web du National Post, 13 mars 2001).
Certains observateurs de I industrie affirmaient que CanJet avait sollicité des acheteurs
potentigls. Ilsindiquaient également que CanJet avait perdu plus de 2 millions par mois, maisla
lettre de Rowe aux 450 employés de CanJet n’ abordait pas ce point. Laveille, RootsAir
annongait qu’ elle n’ était aucunement intéressée afaire |’ acquisition de CanJet (site Web du
National Post, 12 mars 2001). Le 28 mars 2001, CanJet et Canada 3000 annoncaient des plans de
fusion pour le 1% mai, sous réserve de I’ autorisation réglementaire. IMP Group International Inc.
propriétaire de CanJet, doit recevoir 900 000 actions de Canada 3000 Inc. (site Web du Globe
and Mail, 28 mars 2001).

Pour plus de détails sur CanJet, voir I’ Annexe 1.

Skyservice/RootsAir : Skyservice Airlines Inc. (un transporteur ala demande peu connu
car il travaille pour d’ importants grossistes) annoncait en juin 2000 son projet de créer une
soci été aérienne a prix réduits pour les voyageurs d affaires (Financial Post, 1% juin 2000,
pp. C1, C2). Quelques jours plus tard, Roots Canada acquérait une participation de 20 p. 100 et
concluait une entente avec Skyservice pour que la nouvelle société aérienne soit appel ée
« RootsAir », avec démarrage en novembre, pour I’ exploitation de 13 appareils (National Post,
8 juin 2000, pp. A1, A2); Vancouver Sun, 8 juin 2000, p. D5). En ao(t, RootsAir annoncait
gu’ elle n’entrerait en service qu’ entre février et avril 2001 et ensuite, avec seulement deux
appareils, mais avec trois autres appareils devant s'y gjouter au printemps 2001 (Vancouver Sun,
18 ao(it 2000, p. F3).

En septembre 2000, RootsAir affirmait qu’ elle prévoyait étre un agent libre plutdt que de
joindre une aliance de transport aérien. Elle entendait travailler avec divers transporteurs
étrangers, sans tenir compte de leur affiliation. Ted Shetzen (ancien dirigeant de Wardair), I’un
des fondateurs de RootsAIr, affirmait que « RootsAir signerait également des ententes avec des
membres d’ autres alliances et avec des transporteurs non affiliés, ce qui permettrait & RootsAir
de vendre des billets et d enregistrer les bagages jusqu’ aleur destination finale si celle-ci était
desservie par des transporteurs partenaires » (Globe and Mail, 21 septembre 2000, p. B12). Royal

Airlines annoncait des ententes analogues avec certains membres de Oneworld Alliance.



Ross et Stanbury, Chapitre 2 Page 2-27

Shetzen prédisait que RootsAir détournerait de 15 a 20 p. 100 de la part de marché d’ Air
Canadasur lesliaisons ou €elle lui ferait concurrence. ROOtSAIr aura son propre programme pour

grands voyageurs et offrira également des points Aéroplan d’ Air Canada.™

Skyservice Airlines Inc., propriétaire de RootsAir a 80 p. 100, prévoit une émission initiale
d’ actions en septembre 2001. Elle adégalevé 35 millions de dollars sur les marchés de capitaux

privés pour lancer RootsAir (Globe and Mail, 22 septembre 2000, p. B3).

RootsAir déclarait qu’ elle commencerait par desservir (avec six appareils) Toronto, Calgary
et Vancouver, le 26 mars 2001, service qu’ elle éendrait a Los Angeles et Montréal le 6 juin
(Globe and Mail, 27 janvier 2001, p. B6). Ted Shetzen affirmait que le ralentissement de
I’ économie aiderait le démarrage : « pour I’homme d’ affaires qui veut une solution de rechange
gui ne soit pas a prix trés réduit ou super économique, ¢’ est I’ option la plus valable ». RootsAir
exige 2 894 $ pour I’ aler-retour Toronto-Vancouver, par opposition a3 645 $ par Air Canada.
RootsAir offrira ses propres points de grands voyageurs ou fournira des points Aéroplan. Le
calendrier de I’ gjout de Halifax, Winnipeg et Edmonton au réseau sera annonce en juin 2001. On
S attend a ce que le principal probléme de RootsAir soit lafaible fréquence des services
comparativement a Air Canada. Comme nous I’ avons indiqué plus haut, a la mi-février 2001,
RootsAir s est plainte qu’ Air Canada retardait la vente de ses points Aéroplan, que Roots désirait
offrir & ses passagers de classe Affaires. Nous remarquons gu’ Air Canada a commence a offrir le
double, letriple et e quadruple des points Aéroplan a ses voyageurs d’ affaires au moment méme
ou RootsAir commencait a vendre des billets en prévision de son démarrage le 26 mars 2001
(voir www.aircanada.ca). Pour attirer des passagers, RootsAir offrait une commission de 8 p. 100
aux agents de voyages, sans plafond, comparativement a une commission de 5 p. 100 avec
plafond de 60 $ pour Air Canada pour les volsintérieurs (site Web du Globe and Mail,

12 mars 2001). RootsAir déposait une plainte aupres du Bureau de la concurrence contre les bas
prix d’ Air Canada (909 $ pour une réservation trois jours al’ avance sur laliaison Calgary-
Toronto comparativement a 1 903 $ pour laliaison Edmonton-Toronto ou Roots ne fait pas
concurrence a Air Canada) (site Web du National Post, 9 mars 2001). RootsAir atrouvé une

solution de rechange au programme Aéroplan. Elle s est jointe a Alaska Airlines pour créer un

50. Comme nous |’ avons expliqué précédemment, Air Canada est tenue de vendre I’ accés a Aéroplan suivant des
conditions commerciales & ses rivaux.
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programme pour grands voyageurs offrant des articles et des vols internationaux en prime assurés
par des transporteurs de Oneworld Alliance, comme American Airlines et British Airways (site
Web du Globe and Mail, 14 mars 2001).

Capital City Air : Cetransporteur local, établi a Edmonton, est entré en activité le
5 ao(t 2000 avec trois appareils a turbo-propul seurs de 19 places (Globe and Mail,
31 juillet 2000, pp. B1, B4). Son arrivée sur le marché du transport aérien était prévue avant
I acquisition de CAC par Air Canada (Vancouver Province, 16 juillet 2000, p. A9). A lafin de
2000, Capital City Air offrait un service régulier a destination et en provenance de : Calgary,
Edmonton, Cold Lake, Fort McMurray, Fort St. John, Grande Prairie et Prince George — avec
d autres villes (dont \VVancouver, Penticton et Victoria) prévues pour |’ éé 2001.>* Un haut
dirigeant de I’industrie du transport aérien nous aindiqué ala mi-février 2001 que cette société

aérienne avait dgafermeé ses portes.

Hawkair : Le 8 septembre 2000, Hawkair Aviation inaugurait un service de deux vols
guotidiens entre Vancouver et Terrace. Son tarif aller sans restrictions est de 299 $,
comparativement a459 $ pour LACR (maintenant filiale d’ Air Canada). Hawkair offrait un tarif
de 148 $ pour une réservation deux semaines al’avance. Elle utilise un Dash 8 (37 places) et
affirmait qu’ avec un coefficient d’ occupation de 60 p. 100 « tout ira bien ». (Vancouver Sun,

9 septembre 2000, p. C11). On nous aindiqué qu’ Air Canada (par son transporteur d’ apport
Air BC) aréagi fortement al’ arrivée de Hawkair sur le marché. Un haut dirigeant a affirmé

gu’ Air Canada a adopté des pratiques prédatrices.

Il est & noter que deux des trois nouveaux arrivants sont de petits exploitants régionaux et

gue CanJet était encore de taille modeste alafin de 2000.

5.2  Expansion detransporteursexistants sur le marchéintérieur
A lafin de 2000, |es quatre principaux transporteurs aériens « indépendants » du Canada
avaient étendu leurs services et, dans certains cas, avaient commencé alivrer directement

concurrence aAir Canada.

51. Voir www.capital cityair.com.
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WestJet Airlines: WestJet est |e transporteur aérien indépendant le plus grand et ala
croissance laplus rapide.® 1l entrait en activité le 29 février 1996 avec trois 737 et a présenté un
bilan positif pour chague trimestre depuis. A lafin de 1999, il exploitait quinze 737 et desservait
14 escales a partir de Thunder Bay vers|’Ouest. Voir Tableau 2-2. Tout juste avant Noél 1999
(apres |’ annonce ferme de I’ acquisition de CAC par Air Canada), WestJet annongait son
expansion dans I’ Est du Canada et créait un second réseau base sur un service direct sur courte
distance (National Post, 24 décembre 1999, pp. D1, D7). De mai 1999 amai 2000, le trafic de
WestJet a augmenté de 75 p. 100 (Vancouver Sun, 13 juin 2000, pp. A1, A8). WestJet établissait
une plaque tournante a |’ aéroport de Hamilton et commencait a desservir Winnipeg et
Thunder Bay le 9 mars 2000. Moncton S'y gjoutait le 19 avril et Ottawa, le 8 juin. En 2000,
WestJet enregistrait des rentrées de 332,5 millions de dollars, un coefficient d’ occupation de
76,2 p. 100 et une marge d’ exploitation qui dépassait de loin celle d’ Air Canada. En 2000, ses
gains nets (30,3 millions de dollars) étaient en hausse de 91 p. 100 par rapport al’ année
précédente, tandis que les SMO augmentaient de 53 p. 100 et les PMP, de 61 p. 100, s établissant
al,5 milliard. Le rendement était de 22,9 cents par PMP. Les colts par SMO passaient a
14,6 cents, en hausse par rapport au 13,9 cents de 1999 — ce qui était largement attribuable ala
flambée des prix du carburant (WestJet, communiqué de presse, 26 février 2001). A lafin de
février 2001, WestJet exploitait vingt-trois 737-200 (120 places) desservant 16 villes
canadiennes. Comox S'y gjoutait le 3 mars 2001. Le 28 février 2001, WestJet desservait
33 liaisons (toutes sur le marché intérieur), dont 23 étaient considérés comme étant « en pleine
maturité » et 10 étaient classifiées comme étant « nouvelles et en expansion ». Toutefois, les
marchés « en pleine maturité » ont connu une croissance de 25 p. 100 entre février 2000 et février
2001 (WestJet, communiqué de presse, 8 mars 2001). Comme nous I’indiquons al’ Annexe 1,
WestJet a commandé trente-six 737-700 et remplacera son parc existant de vieux 737-200 sur
cing ans, a compter de 2002. Le premier 737-700 se joindra au parc aérien du transporteur le
1% juillet 2001 (WestJet, communiqué de presse, 1% mars 2001).

Canada 3000 : Le 20 décembre 1999, ce transporteur ala demande en activité depuis

12 ans annongait qu’il prévoyait offrir certains services réguliers (Toronto-Vancouver) et obtenir

52. Lesproduits totaux de WestJet sont passés de 36,9 millions de dollars en 1996 (10 mois) a 239 millions de
dollars pour les neuf premiers mois de 2000. Voir les Tableaux 2-1a et 2-1b.
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I" approbation pour les liaisons international es (Globe and Mail, 21 décembre 1999, p. B2). En
mai, Canada 3000 annongait qu’ elle faisait I’ acquisition de quatre A319, faisant passer son offre
de places sur le marché intérieur de 24 000 a40 000 al’ été 2001 (Financial Post, 15 mai 2000,
p. C3). L’ émission initiale d’ actions de Canada 3000 (30 millions de dollars) alami-juillet
connaissait une hausse de 25 p. 100 dés le premier jour des transactions (Globe and Mail,

14 juillet 2000, p. B11). A I’ époque, le transporteur desservait 10 destinations au Canada, 17, en
Europe, et une poignée d’ autres aux Etats-Unis. A lafin de 2000, Canada 3000 indiquait que

75 p. 100 de son service serait régulier et qu’ elle exploiterait 19 appareils, formant le plus jeune
parc aérien au Canada. Canada 3000 Inc. a perdu 900 000 $ au trimestre se terminant le

31 janvier 2000, ce qui constituait cependant une réduction par rapport a des pertes de

2,4 millions de dollars au cours de |’ année précédente. Les suppléments de carburant ont
compensé des hausses de 33 p. 100 des prix du carburant. Les rentrées pour le trimestre étaient
en hausse de 31,9 p. 100, s établissant a 230,7 millions de dollars (site Web du National Post,
15 mars 2001). Pour plus de détails sur Canada 3000, voir I’ Annexe 1.

Le 29 janvier 2001, le Globe and Mail signalait que Canada 3000 offrirait officiellement
d’ acheter Royal Aviation Inc., dans|e cadre d un transfert d’ actions d’ environ 82 millions de
dollars en 30 jours. Roya Aviation Inc. est propriétaire de Royal Airlines. Latransaction a été
approuveée par le ministére des Transports, le 21 mars 2001. L’ intégration des liaisons des deux
transporteurs devrait ére terminée d’ici le 1% mai 2001. L’ entente fera de Canada 3000 le
deuxieme transporteur aérien en importance au Canada.
Le fondateur de Royal, Michel Leblanc [détenteur de 45 p. 100 des actions de
Royal], a affirmé que la nouvelle Canada 3000 prévoyait |’ expansion des services
de classe Affaires a échelle reduite sur tout le réseau. Canada 3000, établie a
Toronto, plus de deux fois plus importante que Royal Airlines de Montréal,
n’ offre pas de service de classe Affaires al’ heure actuelle.
Avec des produits annuels prévus de 1 milliard de dollars et 4 000 employeés,
la soci été aérienne fusionnée sera toujours considérablement plus petite

gu’ Air Canada, dont les produits d’ exploitation annuels sont de 7 milliards de
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dollars[sic, 9,2 milliards de dollars] et 46 000 employés (site Web du Globe and
Mail, 29 janvier 2001).

Lejournal indiquait que les analystes financiers étaient « grandement divisés sur les mérites
de latransaction ». Julius Maldutis de CIBC World Markets, affirmait que Royal avait «le

potentiel pour devenir un sérieux concurrent de Canada 3000 ».

Canada 3000 Inc. s appréte afaire |’ acquisition d’ un nouveau venu sur le marché, CanJet
Airlines, une division de IMP Group International Inc., pour 900 000 actions. Elle reprendraa
son compte les baux des six 737-200 de CanJet pour accroitre son parc de 25 appareils. Si
I" acquisition est approuvée par Transports Canada et par le Conseil des ministres, elle devrait se
conclured’ici le 1% mai 2001 (site Web du Globe and Mail, 28 mars 2001).

Air Transat : Ce transporteur alademande, le plusimportant au Canada avec
24 d appareils alafin de 2000, aindique qu’il accroitra sa capacité, mais restera sur le marché
des vols nolisés plutét que d' offrir des services réguliers sur le marché intérieur (voir
I’Annexe 1). Il devrait étendre sa part de marché de 35 p. 100 a 45 p. 100 en 2000 (Financial
Post, 17 ao(t 2000, p. D4). Air Transat offre des vols au départ de 11 villes canadiennes.™

A lafin de 2000, Transat AT amorgait les premiéres étapes de ce qui pourrait &tre une
expansion majeure aux Etats-Unis. Elle avait commencé & vendre des forfaits sur la République
Dominicaine, au départ de Buffalo. (Certains clients de Transat venaient de Buffalo a Toronto.)
D’ autres villes américaines s gjouteront en 2001. Air Transat devra obtenir |’ approbation des
Etats-Unis pour |’ exploitation de ces services en vertu de droits de 5° liberté (Financial Post,

28 novembre 2000, p. C3).

Bien qu’' Air Transat déclare s en tenir au créneau des vols nolisés, nous devons souligner
gu'il n'y apas de distinction juridique entre un transporteur régulier et un transporteur ala
demande desservant le marché intérieur. La différence réside dans leur plan d’ entreprise. Il n'y a

pas de doute que — sur le marché intérieur —les vols nolisés d’ Air Transat sont une bonne

53. Transat AT Inc., société mere d’ Air Transat, déclare trés peu de renseignements a propos de la société aérienne
dans son rapport annuel (obtenu sur le site Web www.sedar.com), pas méme les produits d’ exploitation ou les PMP.
Pour I'année prenant fin le 31 octobre 2000, Transat AT Inc. déclarait des produits d' exploitation de 1 923 millions
de dollars et des bénéfices nets de 36,6 millions. Son actif total était de 684,1 millions de dollars et le rendement sur
I’avoir moyen pondéré des actionnaires était de 16,8 p. 100.
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solution de remplacement aux tarifs réduits avec restrictions offerts par Air Canada. Les deux

visent les passagers attentifs aux prix qui effectuent des voyages d’ agrément.

Royal Airlines: Enavril 1992, Royal exploitait son premier vol nolisé intérieur. Son parc
aérien est passé de un a 11 appareils de derniére génération (dont quatre A310-300) alafin de
1998 (voir I’ Annexe 1). En octobre 1999, Royal amorcait son passage au service régulier au
Canada. Elle desservait six grandes villes au Canada en mai 2000. En aolt 2000, Royal annoncait
gu’ elle gjoutait quatre 737 a son parc aérien et qu’ elle accéderait alaliaison Toronto-Montréal a
volume éleveé avec sept départs quotidiens (comparativement a 32 pour Air Canada) le
11 septembre (ce qu’ elle afait). Elle a également commencé a offrir quatre vols hebdomadaires
entre Ottawa et Montréal. Avec des prix pour un aler simple de 209 4249 $, le service régulier
de Royal entre Toronto et Vancouver a généré des coefficients d' occupation élevés (Vancouver
un, 9 septembre 2000, p. C11). Bien qu’ Air Canada ait offert des bas prix comparables a ceux
de Roydl, celle-ci n’a déposé aucune plainte devant e Bureau de la concurrence. Royal offre des
points du programme Aéroplan d’ Air Canada, des correspondances avec 12 transporteurs

internationaux et a commencé a offrir le service de classe Affaires e 1¥ décembre 2000.

Le 6 novembre 2000, Royal commencgait a offrir huit allers-retours quotidiens entre Toronto
et Montréal, toute |’ année durant. Ses fréquences quotidiennes sur d autres liaisons étaient les
suivantes : Toronto-Ottawa (5), Toronto-Halifax (6), Toronto-Winnipeg (3) et Toronto-
Vancouver (1). Royal aréuss aattirer certains voyageurs d affaires. Le 21 mars 2001, elle
commencait a desservir Calgary et Edmonton depuis Toronto. En mars 2001, elle offrait les bas
prix suivants pour des alers simples de Montréal a Toronto (79 $), Halifax (67 $; deux vols
quotidiens); Winnipeg (156 $, cing vols hebdomadaires); Edmonton (177 $, cing vols
hebdomadaires); Calgary (167 $; cing vols hebdomadaires) et Vancouver (189 $; six vols
hebdomadaires) (Montreal Gazette, 17 mars 2001, p. A17).

Comme nous I’ avons indiqué ci-dessus, Royal Airlines doit étre achetée par Canada 3000.
Les actions de Royal ont augmenté, partant de 1,09 $ pour cléturer 13,65 $, aprés |’ annonce
(Globe and Mail, 29 janvier 2001).
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5.3 Importancerelative detouslesrivaux d’Air Canada

Laposition dominante d’ Air Canada (CAC et toutes les filiales comprises) est soulignée par
InterVistas (2000b). La firme déclare qu’ Air Canada et sesfiliales ont un parc aérien de
436 appareils (283 avions a réaction), comparativement aux 75 appareils (70 avions aréaction)
exploités par WestJet et les transporteurs ala demande Canada 3000, Air Transat et Royal
Airlines. Toutefois, letableau 2-3 indique pour Air Canada et sesfiliales un total de
386 appareils alafin de 1999 et, pour les transporteurs indépendants, un total de 117 appareils
(dont 24 pour Kelowna Flightcraft, qui s occupe principalement de fret aérien). En 2005, les
transporteurs indépendants devraient avoir presque doublé leur parc aérien, soit presgue
150 appareils (InterVistas, 2000b). || ne s agit toujours la que d’ une modeste fraction de la

capacité d’' Air Canada, qui, €lle aussi, acommandé des appareils supplémentaires.

Cette comparaison doit étre modifiée pour comparer le parc aérien d’ Air Canada (et de
toutes sesfiliales) utilisé sur le marché intérieur au parc aérien de ses rivaux exploité
exclusivement sur ce méme marché. 1l faut ensuite convertir ces nombres d’ appareils en nombres
de places (classe économique et classe Affaires). |déalement, nous aimerions connaitre les parts
de capacité d’ au moins chacune des 50 liaisons principales, mais ces données ne sont pas
publiées.

54  Annoncesd’accés projetées au marchéintérieur

A lafin de mars 2001, une entreprise avait annoncé qu’ elle accéderait au marché intérieur en
2001, et une autre (Virgin Atlantic) indiquait qu’ elle aimerait le faire si les régles de propriété
étrangeres étaient modifiées.

London Air : Ce transporteur régional régulier prévoit commencer ses activités en 2001, a
partir d’ une base a London (Ontario). || commencera avec cing avions a réaction et turbo-
propulsion Dornier Fairchild 3-28 de 32 places, desservant deux ou trois villes, avec une
expansion possible adix destinations. London Air détient un permis d’ exploitation de vols
nolisés internationaux. Un grand nombre de ses hauts dirigeants proviennent de Time Air.

Le président sera Roland Dorsay, jusqu’ a tout récemment directeur des affaires
réglementaires de Canadien International, et le vice-président al’ exploitation sera

Mike Lynch, un chef pilote de Canadien International alaretraite depuis peu et
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I”ancien chef de |’ Association des pilotes de ligne du Canada. Don Clarke, ancien
chef des finances et chef de la direction de WestJet Airlines, est également
membre du conseil d’administration et consultant pour la société aérienne.
(Financial Post, 15 septembre 2000, pp. C1, C10)

R. Dorsey affirme que le nouveau transporteur n’ entendait « pas concurrencer Air Canada

directement, car ce genre d'initiatives ne réussissent pas tellement au Canada. »

Virgin Atlantic : Des représentants de Virgin Atlantic Airways™ qui exploitent un parc de
32 appareils arencontré le ministre des Transports Collenette a Londres en juillet 2000 pour
discuter de modifications aux régles de propriété étrangére de fagon a ce que Virgin puisse établir
un transporteur aux activités limitées au marché intérieur, comme elle I’afait avec
«Virgin Blue » en Australie (Financial Post, 30 novembre 2000, pp. A1, A9). Bien entendu, le

Ministre ainformé les dirigeants de Virgin de sa politique attentiste.

Sir Richard Branson est venu a Toronto en novembre 2000 pour faire part de son intérét a
créer une société aérienne au Canada. Il affirmait étre convaincu des possibilités commerciales
d’ une autre société aérienne super économique au Canada qui pourrait livrer concurrence a
WestJet (Globe and Mail, 30 novembre 2000, pp. Al, A9). Lelendemain, le Ministre réitérait sa
politique attentiste, affirmant que « I’ industrie du transport aérien était tres fragile. Pourquoi
permettre un changement de régime [et I’ acces par des transporteurs étrangers| qui nuirait ala
concurrence méme gue nous essayons de favoriser » (Globe and Mail, 1% décembre 2000, p. B3).
Le méme jour, un éditorial du National Post affirmait qu'il N’y avait aucune raison pour que les
mémes avantages créés par Virgin Blue en Australie « ne pourraient étre réalisésici » (National
Post, 1% décembre 2000, p. A19).

Il convient de noter que Virgin Atlantic accédera au marché Toronto-Londres ou elle
concurrencera British Airways et Air Canada, le 12 juin 2001 (site Web du National Post,
24 mars 2001).

54. Virgin Atlantic appartient a51 p. 100 a son fondateur, Sir Richard Branson, et 249 p. 100 a Singapore Airlines,
qui est un membre du réseau Star Alliance dont fait également partie Air Canada.
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55  Deux segments de marché majeurs

A |’ exception de RootsAir (entrée en activité le 26 mars 2001), tous les nouveaux venus et
tous les transporteurs en expansion visent le segment des passagers plus attentifs aux prix en
offrant des tarifs plus bas. Méme Roots offre un prix inférieur au tarif classe Affaires régulier
d' Air Canada. De plus, Royal Airlines acommencé a offrir la classe Affaires en novembre 2000
sur letriangle de |’ Est. Dans |’ ensemble, les rivaux d’ Air Canada sur le marché intérieur visent
toutefois le segment des passagers plus attentifs aux prix. Bien que ces transporteurs aient des
colts moindres gu’ Air Canada, ils ont aussi des rendements moyens inférieurs. Air Canada (CAC
comprise) jouit d’ une position grandement dominante dans le service des voyageurs d’ affaires et
des autres voyageurs par nécessité a cause a) de son important réseau intérieur (et international),
b) du nombre substantiel de places en classe Affaires qu’ élle offre (ainsi que des commodités
connexes), ¢) de son attrayant programme pour grands voyageurs et d) de sa plus grande
fréquence de services sur les liaisons importantes. Les voyageurs d’ affaires (qu’ils voyagent en
classe Affaires ou au plein tarif de classe économique) génerent des rendements beaucoup plus
élevés pour Air Canada (bien que le service qui leur est offert soit plus colteux). En méme
temps, Air Canada peut également offrir des bas prix (réduits) s'ils sont sujets arestrictions. Air
Canada doit toutefois étre prudente et s assurer de limiter le nombre de places disponibles a prix
réduit pour veiller a éviter tout détournement excessif (c.-a-d. les voyageurs d’ affaires peuvent
opter pour des prix réduits pour au moins une partie de leurs besoins de voyage) ou
« écoulement » excessif. Ce dernier terme désigne une situation ou un voyageur d’ affaires
potentiel appelle peu de temps avant | heure de son départ et ne peut obtenir de places sur le vol
voulu et se tourne alors vers un autre transporteur. Etant donné la grande part d’ Air Canada du
marché de presque toutes les 200 liaisons principales (elle a un monopole sur 120 de ces liaisons
principales), il est improbable que e probléme d’ « écoulement » |a touche beaucoup. Elle ne
compte que peu de rivaux sur la plupart des liaisons, ou pas du tout, et ce que les rivaux offrent

est généralement un substitut imparfait de ce qu’ Air Canada offre aux voyageurs d’ affaires.

6. EVALUATION
Dans la présente section, nous procédons a une évaluation globale de la position d Air
Canada sur le marché intérieur alafin de mars 2001. Comme nous I’ indiquons, I’ industrie reste

fluide (méme dans la meilleure conjoncture, ¢ est une industrie dynamique) et les résultats a plus
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long terme dépendent d’ au moins une poignée de variables, dont les changements possibles ala

politique publique, que nous examinons aux chapitres 4 et 5.

6.1  Air Canada dominele marché mais...

En mars 2001, Air Canada était sans conteste |e transporteur hautement dominant sur le
marché intérieur, mais tout ne va pas pour le mieux pour elle. Premierement, Air Canada a connu
de graves problemes de service alaclientele pendant I’ intégration de CAC, entrainant une grande
campagne publicitaire commencant en aolt 2000 et faisant état de I’ engagement de Robert
Milton, président et chef de la Direction, arésoudre les problemes en 180 jours. Depuis, il a
affirmé que tous les objectifs seraient atteints dés le tout début de 2001. Dans une annonce sur
une page compléte du National Post, le 9 décembre 2000 (p. B10), Milton affirmait que
I’ engagement de 180 jours avait été atteint en 129 jours. Lorsque les rapports du Commissaire
aux plaintes relatives au transport aérien seront rendus publics, nous saurons mieux si les

problémes de service ont été résolus.

Il semble probable que les importants problémes de service d’ Air Canada (apres
I"acquisition de CAC) ont fait augmenter le désir des voyageurs de rechercher des solutions de
rechange. Air Canada a été incitée & nommer un ombudsman des clients le 21 juillet 2000.%°
Depuis, les médias n’ont rien publié sur ses activités — contrairement aux activités de

Bruce Hood, le Commissaire aux plaintes relatives au transport aérien.

Deuxiémement, les divers syndicats (menés par |es pilotes)®® ont voulu, de toute évidence,
augmenter leur rémunération et leurs avantages. Cela viendrait se substituer a tout dividende sur
les liaisons intérieures pour les actionnaires. 11 semble toutefois certain que le gouvernement
fédéral ne tolérera pas de greve qui interromprait le service. Une gréve du zele pourrait étre tres
perturbatrice, sans susciter |’ intervention du gouvernement fédéral. A plus long terme, les
demandes salariales des pilotes, desregles de travail restrictives et des limitations al’ aptitude
d’ Air Canada a créer un transporteur a rabais peuvent s avérer étre un tres lourd fardeau pour

elle. En deux mots, les pilotes (de méme que les autres syndicats) pourraient bien obtenir une

55. Il s'agit de Michelle Perreault-leraci, au service d’ Air Canada depuis 25 ans, qui a occupé divers postes aux
Ressources humaines. Elle reléve directement du président et chef de la direction. Son bureau est entré en activitéle
5 septembre 2000 (communiqué de presse d’' Air Canada, 31 juillet 2000).
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grande part de la rente économique attribuable ala position dominante d’ Air Canada sur le
marché intérieur. On peut se demander si ' est |a ce que les opposants a la concurrence étrangére
souhaitent. De plus, les négociations collectives trés publicisées et prolongées entre Air Canada
et ses pilotes (avec des menaces de greve de juin a aolt 2000) semblent avoir accru le
mécontentement des voyageurs envers Air Canada, révél é clairement leur dépendance enversle

transporteur et, peut-étre comme résultat, augmente le désir de solutions de rechange.

Troisiemement, Air Canada est aujourd’ hui beaucoup plus sous les feux des médias comme
guasi-monopol e et visee par des niveaux de plaintes beaucoup plus élevés. Le Globe and Mail et
le National Post sollicitent tous deux des plaintes sur leur site Web. Pour certains, Air Canada est
devenue la société aérienne qu’ on aime détester.>” Cette situation, pourraient nous faire
remarquer des lecteurs plus agés, donne une impression de d§javu — si |’on pense ala période de
1937 a 1958, ou Air Canada avait le monopol e des liaisons transcontinentales. C' était déja alors

la société aérienne que les Canadiens aimaient détester!

Quatriemement, Air Canada doit s'accommoder des conditions précisées par le ministre des
Transports le 21 décembre 1999, notamment a) aucune mise a pied ni mutation involontaire de
personnel syndiqué pendant deux ans et b) aucune interruption de service en un point
précédemment desservi par Air Canada, CAC ou leursfiliales en propriété exclusive pendant
trois ans. Toutefois, ces contraintes N’ ont pas empéché Air Canada de créer des programmes de
départs volontaires pour réduire ses effectifs. Un important probléme politique se présentera en
2003, ou I’on s attend a ce qu’ Air Canada abandonne au moins 10 p. 100 des destinations qu’ elle
dessert au Canada actuellement. 11 est évident que cela créera des problemes pour les petits

aeroports.

Cinquiémement, Air Canada a encore beaucoup afaire pour établir une liste d’ ancienneté

commune (et il pourrait y avoir d’ importantes retombeées négatives au moment ou unetelle liste

56. En ao(it 2000, les pilotes signaient un nouveau contrat (rétroactif au 1% avril 2000) fondé largement sur le
rapport du médiateur spécial (National Post, 26 ao(t 2000, p. A5). Air Canada affirmait pouvoir absorber la hausse
des co(lits gréce a une augmentation des profits, ce qui n’exigerait pas de hausse des tarifs.

57. Entre autres, Air Canada est allée trop loin dans la réduction des vols et des places sur le marché intérieur,
comme nous |’ avons indiqué dans le paragraphe 4.01 ci-dessus. Elle n'a pas su prévoir |I'importante croissance du
transport aérien a partir du printemps 2000, apparemment occasionné par une économie en pleine ébullition.
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seraremise aun arbitre). Les audiences touchant |es pilotes ont commencé le 24 octobre 2000 et

se poursuivaient en 2001.* Les audiences pour d’ autres syndicats auront lieu plus tard en 2001.

6.2  Contraintesréglementairesd’ importance modeste

Le pouvoir économique d’ Air Canada sur le marché intérieur n’est pastres limité par les
politiques publiques. Premierement, en décembre 2000, Air Canada annoncait qu’ elle augmentait
les prix sur le marché intérieur de 6 p. 100 le 1¥ janvier 2001 (Financial Post, 22 décembre
2000, pp. A1, A6).> Elleaprocédé ainsi en prévision de ce qu’ elle attendait étre une année &
croissance zéro. Cette augmentation ne pouvait étre examinée par I’ OTC.

Deuxiemement, lesmembresdeI’'|ATA, y compris Air Canada, annongaient qu’ & compter
du 1% janvier 2001, les prix augmenteraient de 5 p. 100 en raison d’ un supplément pour le
carburant en plus d' une augmentation générale de 3 a5 p. 100 pour la plupart des billets a
destination et en provenance du Canada (Financial Post, 7 décembre 2000, pp. C1, C2). Cette
augmentation ne pouvait étre examinée par I’ OTC.

Troisiemement, il resteraa savoir quelle seral’ efficacité de la nouvelle réglementation sur
les pratiques prédatrices, en vertu de |’ article 78 de laLoi sur la concurrence.®® Trebilcock et
Sanderson (2000) affirment gu’ elle pourra empécher la concurrence agressive sur le plan des prix
par Air Canada (et que le Commissaire de la concurrence ne devrait pas étre autorisé a émettre
une ordonnance d’ interdiction provisoire pendant une période pouvant aler jusgu’a 20 jours).
Voir notre explication au chapitre 3.

Quatriemement, I’ OTC aregu de nouveaux pouvoirs de réglementation des tarifs du
transport aérien en situation de monopole, dans e projet de loi C-26 entré en vigueur le 5 juillet
2000 (voir chapitre 3). Cette réglementation sera vraisemblablement trés difficile a exercer aune
époque de systémes complexes de gestion de la capacité qui peuvent faire en sorte qu’ un méme

vol compte des dizaines de tarifs différents.*

58. Au moment de rédiger le présent rapport, |’ arbitre Morton Mitchnick déposait sa décision sur lafusion deslistes
d’ ancienneté (le 1¥ avril 2001). Les premiers articles parus dans les médias indiquent que |e rapport ne sera pas bien
recu par les pilotes de Canadien International (Globe and Mail, 3 avril 2001, p. B1). lIsferont probablement appel
de sa décision.

59. Ce qui est certainement en contradiction avec |’ entente d’ Air Canada avec le ministre des Transportsle

21 décembre 1999 de ne pas augmenter les tarifs sur les liaisons intérieures pendant trois ans. Cette exigence était
prévue dans le projet de loi C-26 (voir chapitre 3).

60. Lanouvelle réglementation est entrée en vigueur le 23 aodt 2000.

61. Certains affirment qu’ Air Canadafait appel aun total de 27 classes tarifaires!
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Mémesi I’on exclut la classe Affaires, un vol intérieur type compte au moins six tarifs
différents dans la cabine de classe économique. De plus, les tarifs réduits varient sur de courtes
périodes (et e nombre de places dans une classe tarifaire varie encore plus fréquemment).
Comme nous I’ expliquerons au chapitre 3, la décision n° 99-P-A-2001 de I’ OTC du 7 mars 2001
laisse supposer que I’ Office pourrait avoir une plus grande prise sur les tarifs qu’ on ne |’ avait
pensé auparavant.

En méme temps, Air Canada a convenu le 21 décembre 1999 (exigence rendue obligatoire
par le projet de loi C-26) de ne procéder a aucune mise a pied ni mutation involontaire
d’ employés syndiqués, y compris ceux de CAC, pendant deux ans. Ceci empéche Air Canada de
réduire ses codits de main-d’ cauvre (et |’ incite davantage a créer un nouveau transporteur a prix
réduits, aux codts de main-d’ ceuvre (et autres) moindres. En décembre 2000, Air Canada
annoncait qu’ elle éliminerait 3 500 emplois en 2001 par I’ attrition et les départs volontaires
(Financial Post, 22 décembre 2000, pp. Al, A6). Cette méthode gjoutera aux colts d' Air

Canada, que certains analystes estiment problématiques.

6.3  Importance dela concurrence destransporteursa bas prix

Certains faits indiquent gue la concurrence de transporteurs a bas prix atendance aréduire
les prix sur les liaisons ot ceux-ci offrent des services. Par exemple, WestJet et Greyhound Air®
ont accédé au marché de I’ Ouest du Canada en février et juillet 1996, respectivement. Ils ont
stimulé le marché (c.-a-d. augmenter le nombre de passagers) avec leurs bas prix.

Kelowna (C.-B.), petit aéroport type, a connu une augmentation spectaculaire de ses activités
des que des prix réduits ont été offerts. Les derniers chiffres indiquent que 62 000 passagers ont
pris|’avion a Kelowna (C.-B.) en janvier 1997, soit une hausse de 92 p. 100 par rapport au méme
mois en 1996.

Mais les vols connaissent aussi un boom dans de plus grandes villes. Plus de
240 000 passagers ont emprunté I’ aéroport d' Edmonton en janvier 1997, une hausse de 51 p. 100
par rapport al’année précédente, tandis que le volume de |’ agroport de Calgary a augmenté de
22 p. 100, s établissant a 361 000 passagers. (Globe and Mail, 7 juin 1997, p. B6).

62. Tandis que WestJet a prospéré, Greyhound a cessé toute activité apres 14 mois d exploitation, en septembre
1997, au moment ol son nouveau propriétaire (Laidlaw) décidait qu'il ne voulait pas s occuper de transport aérien.
Une source au sein de I’ industrie affirme que Greyhound Air a perdu quelque 30 millions de dollars en co(ts de
démarrage et a enregistré, de plus, des pertes d exploitation de 32 millions.
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Marc Mentzer, professeur al’ Université de Saskatchewan, a étudié les prix pour 163 liaisons
au Canada, pour découvrir qu’ils connaissaient une réduction pouvant aller jusgqu’a 30 p. 100 sur

les liaisons desservies par WestJet (Financial Post, 24 ao(it 1999, p. C4).%

Une étude par Statistique Canada sur les prix des vols au départ de 10 grands aéroports
canadiens pendant |a période 1994-1998 arévélé que I’ arrivée de la concurrence dans | Ouest du
Canada (WestJet a commence ses activités le 29 février 1996, tandis que Greyhound accédait au
marché en juillet 1996) avait entrainé |’ offre de prix inférieurs.® Les prix moyens des services
intérieurs au Canada ont chuté de 3,5 p. 100 entre 1994 et 1998, mais les profits de transporteurs

variaient grandement :

Vancouver -11,2 % Winnipeg -2,3%
Edmonton -8,9 % Toronto +2,8 %
Cagary -10,8 % Ottawa +3,6 %
Regina -13,3% Montréal +3,6 %
Saskatoon -11,9% Halifax +4,5 %

Les plus importantes réductions ont eu lieu dans des villes desservies par un ou plusieurs

transporteurs a bas prix.®

L’ étude faisait remarquer que 72 p. 100 des passagers en Ontario et au Québec sont des
voyageurs d’ affaires, qui sont moins attentifs aux prix et plus intéressés aux fréquences. En
comparaison, les deux tiers des voyages aériens B.-C.-Alberta se font pour des raisons

personnelles, et ces passagers sont plus attentifs aux prix.

63. Voir également I’ étude initiale dans Mentzer (1999). Le chiffre de 30 p. 100 n’est pas tiré directement de la
version publiée de I’ étude, mais provient de certains cal culs supplémentaires par M. Mentzer (qui nous a confirmé
que ce chiffre était exact.) Son étude officielle indique que la présence de WestJet sur une liaison avait (en novembre
1999, période de I’ étude) un effet négatif important et statistiquement significatif sur les prix d’ Air Canada et de
Canadien International .

64. Signalée dans Statistique Canada, Centre des statistiques de I’ aviation — Bulletin de service, val. 32, n° 5,

mai 2000, p. 11. Ces chiffres doivent étre considérés comme étant approximatifs, car il s agit de moyennes non
rajustées en fonction des modifications des liaisons desservies au départ de chague ville ou en fonction des
combinaisons de type de passager. (p. ex. voyageurs d’ affaires/voyageurs d’ agrément).

65. Ces résultats concordent avec ce que |’ on appelle maintenant couramment « |’ effet Southwest » aux Etats-Unis.
Voir Morrison (2000). Dans ces observations sur cette éude, M. Morrison indiquait qu’ aux Etats-Unis, I’ ajout d’un
autre transporteur a grand réseau a une liaison entrainait une réduction moyenne destarifs de 3 p. 100. Si Southwest
Airlines accédait a un marché, les tarifs chutaient toutefois d’ une moyenne de 45 p. 100. En effet, Morrison estime
que |’ effet direct de I’ arrivée de Southwest sur les tarifs a compté pour la moitié des réductions tarifaires cumulatives
aux Etats-Unis depuis |la déréglementation de 1978.
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6.4

Position dominante d’ Air Canada dans le futur

L’ ampleur de la position dominante d’ Air Canada sur le marché intérieur d’ici quelques

années dépend au moins des facteurs suivants :

Lanature des stratégies d’ expansion de WestJet, de Canada 3000 (qui S appréte a
fusionner avec Royal Airlines) et d’' Air Transat, notamment |’ ampleur de la réduction de

lapart de marché d’ Air Canada aleur avantage, sur diversesliaisons.

L’ aptitude desrivaux d’ Air Canada a gérer les cycles d’ expansion et de ral entissement
caractéristiques de I’ industrie du transport aérien. Ce point est souligné par le président
et chef deladirection de Canada 3000 Inc.

Le nombre de nouveaux arrivants sur le marché (CanJet; RootsAir, etc.) et leur degré de
réussite. CanJet n’a pas enregistré de bons résultats financiers (perdant quelque

2 millions de dollars par mois) et était en vente en mars 2001. M. Fred Lazar prédit que
RootsAir ne durera pas six mois, parce que son plan d’ entreprise est inadéquat. L’ autre
société qui prévoit accéder au marché en 2001 n’ exploitera que six avions a turbo-
propulseurs. Rien de tout cela n’ augure bien pour laréduction de la position dominante
d’ Air Canada sur le marché intérieur. L’ arrivée de nouveaux transporteurs financés par

des investisseurs canadiens semble improbable a court terme.

Lesréactions d’ Air Canada a la perte de certaines parts de marché (cela pourrait

comprendre le lancement d’ un transporteur arabais).®®

Laréduction par le gouvernement fédéral des obstacles aux activités de transporteurs
étrangers au Canada, p. ex. en permettant une certaine part de cabotage ou |’ exercice de
droits de 6° liberté modifiés (comme le propose le Commissaire de la concurrence dans
son rapport d’ octobre 1999). (Nous expliquons une vaste gamme d’ options aux
chapitres 4 et 5).

La possibilité gue le gouvernement fédéral modifie les regles de propriété par des
intéréts étrangers — voici deux réactions possibles : a) permettre a des étrangers de

détenir 49 p. 100 des actions avec droit de vote, redéfinir la notion de « contrdle
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effectif » en termes plus objectifs et moins restrictifs et éliminer toute contrainte relative
au nombre d’ actions qu’ un investisseur individuel peut détenir (jusqu’ &49 p. 100),’

b) permettre a des transporteurs étrangers d' avoir une filiale en propriété exclusive qui
puisse offrir des services seulement al’intérieur du Canada ou permettre a tout groupe
d investisseurs étrangers d établir une société agrienne pour offrir des services

exclusivement al’intérieur du Canada (voir chapitres 4 et 5).

Nous devons souligner gu'’il existe de nombreux modéeles de comportement d’ oligopole avec
entreprise dominante. Les conséguences possibles vont de la coordination étroite pour établir des
prix et offrir des produits comme ceux qui prévaudraient en situation de véritable monopole
jusgu’ aux « offensives » périodiques ou certains des transporteurs ou la plupart d entre eux ne
réussissent pas a gagner le colt d option du capital. Le probléme se complique davantage a cause
de ladynamique de |’ industrie du transport aérien pour diverses raisons, notamment, les
nouveaux venus sur le marché, les chocs exogenes comme une flambée des prix du carburant et

les cycles macroéconomiques.

Le rendement de I'industrie du transport aérien intérieur au Canada au cours des cing
prochaines années dépendra largement du degré d’ « envahissement » des marchés clésd Air
Canada par ses rivaux, tant sur le plan géographique que sur le plan des produits — et de lafagon
dont Air Canada réagira a ces « envahisseurs ». Si e Canada ouvre le marcheé intérieur aux
transporteurs aériens étrangers et aux investisseurs étrangers, nous croyons que la part d Air
Canada sur ce marché diminuera et que les prix seront plus bas que si la concurrence étrangere
était maintenue al’ écart. Sur des liaisons a plus faible volume, nous nous attendons a peu
d’ augmentation de la concurrence de transporteurs nationaux ou étrangers — sauf peut-étre par
WestJet sur certaines liaisons. L’ intensité de la concurrence, étant donné I’ ampleur des entrées
sur le marché ou de I’ expansion par des rivaux, dépend également de |’ efficacité de lalégidation
canadienne sur la concurrence et de lafacon dont I’ OTC interpréte son réle en vertu de laLoi sur

les transports au Canada modifiée. Nous abordons ces deux questions au chapitre 3.

66. Air Canada (2000, p. 15) indique que « les services a bas tarif au départ de Hamilton, initialement sur des
liaisons transfrontaliéres, devraient étre offerts par une nouvelle société aérienne filiale d’ Air Canada qui devrait
entrer en activité en 2000. » Toutefais, |’ entente d’ Air Canada avec le syndicat de ces pilotes peut empécher la
création d’'une filiale atarifs réduits. Voir le site Web du National Post, 5 février 2001.

67. Celas appliquerait vraisemblablement a Air Canada aussi.
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Certains observateurs ont décrit |’ évolution possible de la concurrence sur le marché
intérieur. Don Povilaitis, de la Société canadienne d’ évaluation du crédit, affirme que :
Air Canada, établie a Montréal, est principalement intéressée aux voyageurs
d affaires, qui sont plus enclins a payer le plein prix et qui contribuent ainsi ala
marge bénéficiaire de la société aérienne. Celle-ci ne s'inquiete pastrop dela
perte de clients de faible rapport aux mains de transporteurs arabais et de

transporteurs a la demande (Globe and Mail, 28 ao(t 2000, p. B3).

Comparativement aux transporteurs a bas prix, Air Canada offre des vols plus fréquents,
plusieurs niveaux de service et de plus nombreuses destinations. Ces tarifs réduits sont environ
les mémes que ceux de ses rivaux a bas prix, mais Air Canada impose certaines restrictions,
p. ex. réservation al’ avance, vols aler-retour, s§jour le samedi soir. Elle atoutefois modifié ses
restrictions en réponse aux initiatives de la concurrence.
Randy Williams, président de |’ Association canadienne des agents de voyages, a
affirmé qu’il faudra au moins trois ans pour quiconque veut mettre sur pied une
concurrence significative contre Air Canada.
«Mais, les RootsAirs, WestJet, Royal, Canada 3000, toutes combinées sont
plus qu’ une petite épine dans le pied. Elles commencent a pénétrer les liaisons les
plus lucratives d’ Air Canada. » (Globe and Mail, 28 aolt 2000, p. B3.)

Une semaine plus tard, une source de I’ industrie laissait entendre qu’ Air Canada était
contrainte de choisir ses batailles :
« Elle est un peu comme un Hollandais qui essaie de boucher les trous dans une
digue. Avant longtemps, elle manquera de doigts et d’ orteils et devra décider
guelstrous lui causent les plus gros problemes », dit cette source.

Tandis que la plupart des analystes doutent que le bourdonnement de petits
transporteurs puisse déranger beaucoup les activités centrales d’ Air Canada visant
les passagers qui voyagent trés fréquemment, au moins |’un d’ eux a affirme que
les nouveaux arrivants feront sentir leur présence. « WestJet, Royal, Canada 3000
et CanJet sont toutes en train d’intensifier la concurrence », écrivait Avi Dalfen,
un analyste de Research Capital Corporation, dans une note de recherche publiée
hier. (National Post, 6 septembre 2000, pp. A1, A8).
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Un certain nombre d’ observateurs et d’ analystes ont affirmé qu’il serait insensé pour |’ un ou
I"autre des rivaux existants sur le marché intérieur d’ essayer d’ affronter Air Canada « seul a

seul ». Par exemple,

Rod White, professeur al’ Université Western Ontario, affirmait qu’il serait
suicidaire de s attaquer de front a Air Canada, et que la clé consistait atrouver une
stratégie de remplacement.

Air Canada cible principalement le voyageur d affaires, gu’ elle essaie
d attirer par des fréquences élevées entre les destinations. La commodité de
pouvoir aler et venir commeils veulent est trés précieuse pour les gens d’ affaires
pressés par le temps, qui, par exemple, paieront 700 $ pour un billet Toronto-
Montréal sans restriction acheté a bref délai de préavis qu'’ils auraient pu avoir
pour 200 $ S'ilsI’avaient acheté al’avance. (Financial Post, 21 ao(t 2000, pp. C1,
C6).

L’ un des obstacles al’ acces au marché pour lesrivaux d' Air Canada est 1a « base établie » de son
programme pour grands voyageurs (Aéroplan), qui compte plus de cing millions d' adhérents.®®
Detels « programmes de fidélisation » permettent d’ attirer et de conserver laclientéle. « Les
programmes de primes pour grands voyageurs sont tres, tres populaires. IIs attirent les gens vers
le transporteur. IIs influencent effectivement les choix, » aindiqué Douglas Reid, professeur a
I’Université Queen’s ... (Financial Post, 21 aolt 2000, pp. C1, C6). Toutefois, commel’a
constaté RootsAir, I’ obtention d’ un accés a Aéroplan pour ses clients est plus compliqué que de
citer tous les engagements pris par Air Canada devant le Commissaire de la concurrence le

21 décembre 1999.° De plus, Air Canada peut offrir de multiples points sur des liaisons clés
pour conserver son large bassin de voyageurs d’ affaires. Ce sont souvent |es voyageurs eux-
mémes qui ont droit aux points (et aux primes-voyages « gratuites »), tandis que ¢’ est leur
employeur qui assure le paiement de prix élevés. Cela accroit davantage I'impact de ces

programmes, dans la mesure ou ce sont les voyageurs qui choisissent le transporteur agrien.

68. AC aannoncé qu' elle ferait d’ Aéroplan une entreprise indépendante et qu’ elle procéderait a une redistribution
de ses ééments d' actif pour encourager davantage sa croissance et générer des liquidités par la vente de certaines
actions.

69. Voir I’explication au chapitre 3.
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Nous allons maintenant nous pencher sur les politiques en place en février 2001 qui traitent

de la position dominante d’ Air Canada sur le marché intérieur.
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Annexe 1. Profil des principaux rivaux

d’Air Canada sur le marchéintérieur

But :

» Cette Annexe apour but de fournir un bref profil des principaux rivaux d’ Air Canada sur le
marché intérieur, al’ aide d’ une grille commune.

* Lesrenseignements présentésici proviennent de diverses sources, notamment de récents
documents publiés par chacun des transporteurs (sauf CanJet, qui est une société d'intérét
privé, et Air Transat, pour laquelle tres peu de renseignements sont fournis dans les

documents rendus publics par sa société mére, Transat AT Inc.).
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Profil desprincipaux rivaux d’Air Canada: WestJet

Caractéristiques

Renseignements

1)

Origines

Entrée en service le 29 février 1996.

Transporteur a bas prix sur le modele de Southwest Airlines.
Emission initiale d’ actions en juillet 1999; 2,5 millions
dactions @ 10 $.

2)

Taillealafin de 2000

nombre d appareils
rentrées
employés

Vingt-deux 737-200 (120 places).

Rentrées pour 2000 = 332,5 millions de dollars.

1 446 employés (1 250 ETP) au 3° trimestre 2000.

Dessert 11 escales dans |’ Ouest du Canada et quatre al’ est de
Winnipeg.

1,5 milliard de PMP en 2000.

3)

Rentabilité

A enregistré des bénéfices pour chague trimestre, apres les deux
premiers de 1996.

Bénéfice net = 30,3 millions de dollars en 2000.

Valeur boursiére de 1,2 milliard de dollars au début de
septembre 2000.

Enregistre le plus haut rendement des capitaux propres parmi
tous les transporteurs aériens au Canada.

4)

Stratégie apparente :

segment de marché ciblé
marché geographique
ampleur dela
concurrence directe avec
Air Canada

Utilise le modele de Southwest axé sur le service direct, sur des
liai sons insuffisamment desservies.

Cible principalement |’ Ouest du Canada (seules quatre escales &
I’ est de Winnipeg). Souhaite devenir « |e transporteur aérien a
bas prix sur courtes distances du Canada ».

Cherche a desservir de petites villes (Brandon, Ft. St. John,
Grande Prairie, etc.) et stimule le marché par des bas prix.
Utilise cing classestarifaires pour larentabilisation de la
capacité; offre également des soldes de places saisonniers.
Essaie, de toute évidence, d’ éviter une concurrence directe
étendue avec Air Canada (Hamilton-Moncton a peut-étre
renforce cette orientation), mais ses plans de croissance
pourraient rendre |’ évitement continu impossible.

Maintient la rémunération sous la valeur médiane, mais offre un
important programme de participation aux bénéfices a ses
employés (11,1 millions de dollars pour les trois premiers
trimestres de 2000), en plus d’ un programme d’ actionnariat.

Fait preuve d un certain sens de I’ humour; se caractérise par des
relations avec la clientéle trés conviviales.




Ross et Stanbury, Chapitre 2 Page 2-48

Profil des principaux rivaux d’Air Canada: WestJet (suite)

Caractéristiques Renseignements

5) Santéfinanciére * Apparemment, lerival d’ Air Canadale mieux financé.
Propriétaire de plus de la moitié de ses appareils.

«  Emissioninitiale d’ actions en juillet 1999 (25 millions de dollars
net), puis 2,2 millions d' actions & 22,50 $ en décembre 2000.

» Doit financer les appareils commandés (voir ci-dessous).

»  Est propriétaire des deux tiers de son parc aérien en pleine
Croissance.

6) Charges e 14,6 cents/SMO en 2000 — cela pour des courtes distances
franchissables (382 mi), comparativement & Air Canada (1 014)
et LACI (1 476) en 1999.

»  Priorité alamaitrise des codts.

»  Absence de syndicats (mais offre un programme de participation
aux bénéfices).

»  Utilisation croissance d’ Internet pour le traitement des
réservations (codts plus faibles).

7) Plansde croissance *  Commandes fermes de trente-six 737-700 (140 places), dont dix
doivent étre loués (livraisons a partir du 2° trimestre de 2001 se
poursuivant jusqu’ en 2008).

*  Cesappareils remplaceront 22 vieux 737-200 (&ge moyen = 23
ans et plus) au cours des huit prochaines années.

»  Prévoit offrir un service sans escale Calgary-Toronto plus tard en

2001.
8) Questionsde * Sest plainte au Bureau de la concurrence de la réaction
concurrence d Air Canada a son entrée sur laliaison Hamilton-Moncton en

avril 2000 (avant I” entrée en vigueur de la nouvelle |égislation).
En mars 2001, le Bureau de la concurrence a présenté une
demande devant le Tribunal de la concurrence en vue d’ une
ordonnance contre Air Canada en vertu des articles 78 et 79
relativement aux réactions de celle-ci en matiére de tarification
et de capacité ala suite de |’ entrée de WestJet et CanJet sur
certaines liaisons dans I’ Est du Canada.
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Profil desprincipaux rivaux d’Air Canada: CanJet Airlines

Caractéristiques

Renseignements

1)

Origines

Annonce initiale en novembre 1999; date de démarrage prévue
reportée plusieursfois.

Entrée en activité le 5 septembre 2000, avec trois 737-200 (120
places). A gouté trois autres appareils a son parc aérien depuis.

2)

Taillealafin de 2000

nombre d appareils
rentrées
employés

Exploite six (vieux) 737 (bail de quatre ans).

-----

Employés = 450 (mars 2001).

3)

Rentabilité

Aucun chiffre publié, mais certains médias affirment que
CanJet perdait 2 millions de dollars par mois au premier
trimestre 2001.
Les analystes laissent entendre que de nombreux vols sont
exploités avec un coefficient d’ occupation en dessous du seuil
de rentabilité.
Le propriétaire affirme que I’ alignement des plus bas tarifs d’ Air
Canada sur les siens pour cing liaisons a entrainé des pertes.
Serait alarecherche d’ un acheteur en mars 2001.

4)

Stratégie apparente :

segment de marché ciblé
marché geographique
ampleur dela
concurrence directe avec
Air Canada

Vise adevenir un transporteur a bas prix relativement inspiré du
model e de Southwest, mais concurrence directement Air
Canada sur la plupart des marchés.

A ciblélesgrandesvilles: Toronto, Halifax, St. John’s,
Montréal, Ottawa (alaissé tomber Windsor).

Essaie d' offrir les plus bas prix pour au moins quelques places
(permet ainsi de cibler le segment des passagers attentifs aux
prix).

Utilise au moins trois classes tarifaires et offre des soldes de
places.

Aucun service al’ ouest de Winnipeg.
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Profil des principaux rivaux d’Air Canada: CanJet Airlines (suite)

Caractéristiques Renseignements

5) Santéfinanciére « CanJet est une division de IMP Group International Inc.,
controlée par Ken Rowe, dont on estime la valeur nette a plus de
200 millions de dollars.

* Ondit que Rowe ainformeé ses dirigeants qu'’il était prét a
fournir X millions de dollars, maisqu’il fermerait les portes de
lasociété si le budget est dépasse, comme il I’ avait fait avec Air
Atlantic précédemment.

» Aucuneindication d’ une émission initiale d’ actions.

6) Charges » Affirmeavoir les plusfaibles colts par SMO.
* Aucune donnée publiée ne permet de vérifier cette assertion.
» Favorise lesventes par Internet.

7) Plansde croissance « A lami-février 2001, CanJet reportait des plans de location de
trois autres 737 a gjouter a son parc aérien de six appareils.

e Le 28 mars 2001, CanJet acceptait une offre de vente a
Canada 3000 Inc. pour 900 000 actions. Si I’ entente est
approuvée, elle devrait ére menée abiend'ici le 1¥ mai.

8) Questionsde * Sestimmédiatement plainte de laréaction d’ Air Canada a son
concurrence entrée en activité (alignement des plus bas tarifs, mais sans

accroissement de la capacité totale). Cela entrainait la premiere
affaire invoquant le paragraphe 104.1; le Tribunal dela
concurrence lui donnait raison.

* Rowe affirme qu’' Air Canada avait utilise plusieurs autres
« pratiques déloyales », mais Air Canada nie tout.

* LeBureau delaconcurrence amis en cause Air Canada en mars
2001 en vertu des articles 78-79 relativement a sesréactions a
|’ accés a certaines liaisons par CanJet et WestJet.
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Profil desprincipaux rivaux d’Air Canada: Royal Airlines

Caractéristiques

Renseignements

1)

Origines

Démarrage comme transporteur exclusivement ala demande en
1992.

Royal Airlines est une division de Royal Aviation Inc., fondée
en 1979.

A lafin de 1998, Royal exploitait onze appareils de derniére
génération, dont quatre A310.

A commence satransition au service régulier en octobre 1999.

2)

Taillealafin de 2000

nombre d appareils
rentrées
employés

Parc aérien : dix 737 (dont trois tout cargo), trois 757, quatre
A310.

1 180 employés le 30 avril 2000 (pour la société mere Royal
Aviation Inc.).

Rentrées: 321 millions de dollars en 1999-2000, dont

83 p. 100 générés par Royal Airlines.

3)

Rentabilité

Bénéfice net de 2,5 millions de dollars sur des rentrées de

102 millions au trimestre prenant fin le 31 octobre 2000.
Bénéfice net cumulatif de 1995-1996 a 1999-2000 : moins

9,7 millions de dollars, largement a cause de pertes sur la vente
devieux L-1011 en 1998-1999.

Augmentation de lavaleur boursieére de 16 millions a

43 millions entre juillet et début septembre 2000. (WestJet —
1,12 milliard, Canada 3000 — 222 millions; Transat AT Inc. -
330 millions).

4)

Stratégie apparente :

segment de marché ciblé
marché géographique
ampleur dela
concurrence directe avec
Air Canada

Lastratégie de Royal Aviation Inc. aconnu des
rebondissements ces derniéres années, p. ex. perte de

2,4 millions de dollars pour unefiliale de gestion hételiérel’an
dernier. Le secteur fret arrive tout juste en dessous du seuil de
rentabilité.

Expansion des services sur le triangle de I’ Est en septembre
2000; Air Canada a aligné sestarifs sur les siens.

Bas prix, mais pas nécessairement les plus bas.

Désire attirer les voyageurs d affaires; offre des fréquences
raisonnables, des points Aéroplan, la classe Affaires depuisle
1% décembre 2000, des livrets de dix billets vendus aux
entreprises et aux individus et pouvant étre utilisés par
différentes personnes.

Semble étre en concurrence directe avec Air Canada sur le
triangle de |’ Est (mais avec des vols moins fréquents).
Accepte la vente a Canada 3000 contre des actions en janvier
2001.
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Profil desprincipaux rivaux d’Air Canada: Royal Airlines (suite)

Caractéristiques Renseignements

5) Santéfinanciere * Lefondateur-président Michel Leblanc est propriétaire de
45 p. 100 des parts de la société mere.

» Diversification mineure (p. ex. fret) par la société mére Royal
Aviation, mais Royal Airlines= 83 p. 100 des rentrées totales.

e Aumieux, peu rentable : perte nette cumulative de 1995-1996 a
1999-2000; produits d’ exploitation tout juste au seuil de la
rentabilité; ratio d’ endettement croissant; fonds de roulement
déficitaire; sur six des huit derniers trimestres jusqu’ en avril
2000, Royal Aviation enregistrait une perte.

6) Charges * Engénéra, exploitation afaibles colts, mais doit payer des
«extra» pour attirer les voyageurs d affaires (les plus attentifs
aux prix).

7) Plansde croissance e Aucun renseignement publié sur les commandes d’ appareil ou

I’ expansion du réseau.
»  Doit commencer adesservir Calgary-Toronto sans escale en

avril 2001.
* A convenu de fusionner avec Canada 3000 en janvier 2001.
8) Questionsde » Fait remarquable : n’a pas présenté de plainte a propos de la
concurrence réaction d’ Air Canada & son expansion sur letriangle de I’ Est a
compter du 11 septembre 2000.

* Leprojet defusion de Royal avec Canada 3000 a été approuve
par le ministere des Transports, le 21 mars 2000.
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Profil des principaux rivaux d’Air Canada: Air Transat

Caractéristiques Renseignements

1) Origines *  Est entrée en activité comme transporteur exclusivement ala
demande en novembre 1987 et a connu une croissance
constante, en acquérant un grand nombre d’ agences de voyages
et de grossistes.

* Atoujoursfait partie de Transat AT Inc., propriétaire de
nombreuses agences de voyages et de voyagistes, surtout au
Québec.

2) Taillealafinde 2000 »  Deuxiéme transporteur aérien en importance au Canada et de
loin le plus important transporteur ala demande.

o 23 appareils: treize L-1011, cing 757, deux A330. Plus deux
737 loués et exploités seulement en hiver.

» 2300 employés (société mére plus toutes lesfiliales);
Air Transat = environ 1 500.

e Plusde 3 millions de passagers en 1999.

* Lesrentréesd Air Transat 0’ ont pas été rendues publiques par
Sa société mere.

* nombre d’ appareils
* rentrées
* employés

3) Rentabilité » Transat AT Inc. enregistre un bénéfice net de 36,3 millions de
dollars sur desrentrées de 1,92 milliard de dollars pour
I’ exercice terminé |e 31 octobre 2000.

4) Stratégie apparente: »  Combine des agences de voyages, des voyagistes et un
transporteur exclusivement ala demande.

« A affirméaplusieurs reprises n’avoir aucun plan de passage a
un service régulier.

» Alterneentrele marchéintérieur et I’ Europe, en été, et les
destinations soleil, en hiver.

* A recu deux désignations pour des services internationaux
réguliers (France et Cuba) en 1996 et 1997.

» Apréslafusion de Canada 3000 et de Royal, Air Transat serale
troisieme transporteur en importance au Canada, maisdeloin le
plus important transporteur exclusivement a la demande.

*  segment de marché ciblé

*  marché géographique

* ampleur dela
concurrence directe avec
Air Canada
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Profil desprincipaux rivaux d’Air Canada: Air Transat (suite)

Caractéristiques Renseignements

5) Santéfinanciere *  Présence en bourse depuis avril 1987.

* A émisde nouvelles actions périodiquement pour aider a
financer ses acquisitions (p. ex. 4,35 millions d’ actions pour
20,7 millions de dollars en mars 1993).

»  Début septembre 2000, lavaleur boursiére de Transat AT était
de 330 millions de dollars.

*  Aucun antécédent en matiére de problémes financiers.

*  Pendant plus de 59 mois jusqu’ au début de juillet 2000, les
actions enregistraient un rendement annuel moyen de 58 p. 100.

6) Charges e Aucun document direct, mais les profits indiquent que les colts
sont maintenus a un niveau adéquat, compte tenu des bas prix
d’ Air Transat.

7) Plansde croissance »  Affirmevouloir rester dans le secteur des vols nolisés.

«  Début d’ expansion aux Etats-Unis (forfaits et vols aux départs
de villes américaines, p. ex. Buffalo). Doit obtenir des droits de
5° liberté.

8) Questionsde * Rienasignder.
concurrence
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Profil desprincipaux rivaux d’Air Canada: Canada 3000

Caractéristiques

Renseignements

1)

Origines

Entrée en activité comme transporteur exclusivement ala
demande avec deux 757 en décembre 1988 (apres un probléme
avec I’ONT sur la propriété ou le controle par des intéréts
étrangers).

Croissance rapide : 26 p. 100 annuellement depuis dix ans.

2)

Taillealafin de 2000

nombre d appareils
rentrées
employés

19 appareils long-courriers presque neufs (4 ans).

Environ 2 000 employés « permanents » au 31 mars 2000.
Rentrées de 691 millions de dollars pour 11 mois prenant fin le
31 mars 2000.

5,68 milliards de PMP (env. 18 p. 100 sur le marché intérieur).

3)

Rentabilité

A enregistré un bénéfice pour 12 des 13 derniers exercices,

d’ aprés son président.

Les bénéfices avant intéréts, impdts, dépréciation,

amortissement et loyer des appareils (EBITDAR) ont connu une

croissance de 23 p. 100 annuellement depuis 10 ans.
Bénéfice net de 9,5 millions de dollars sur 756 millions de
dollars de rentrées pour |’ exercice ayant pris fin le 30 avril 2000.
Perte de 9,5 millions de dollars au cours de I’ année précédente,
largement attribuable a un changement de méthode de
distribution, en plus de la capacité excédentaire et des bas prix
dans!’industrie.
Perte de 900 000 $ pendant le trimestre ayant prisfin le
31 janvier 2001, ce qui représente toutefois une amélioration sur
la perte de 2,4 millions de dollars de I’ année précédente. Les
rentrées sont en hausse, passant de 174,9 4 230,7 millions de
dollars.

4)

Stratégie apparente :

segment de marché ciblé
marché géographique
ampleur dela
concurrence directe avec
Air Canada

Prévoit assurer des servicesréguliersa 75 p. 100 d'ici lafin de
2000.

Tente d’ étre le transporteur aux plus bas prix; aoute des places
supplémentaires pour réduire les prix (et réduit I’ espace pour
les jambes afin d'avoir plus de place sur chaque vol).

Utilise toujours des appareils neufs ou presgue neufs (codts de
carburant et de maintenance faibles) aux taux d’ utilisation les
plus élevés (16 h/jour).

Compte trois liaisons internationales régulieres (R.-U.,
Allemagne, New Delhi).

Entretient une structure de liaisons diversifiée.

Evite la concurrence directe avec |es grands transporteurs.
Cible les clients « attentifs aux prix » : service complet en
cabine, mais bas prix.

Prévoit acquérir Royal Aviation au printemps 2001 par un
échange d’ actions, approuvé par Transports Canadale 21 mars
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2001. L’intégration des horaires des deux transporteurs devrait
seterminer d'ici le 1¥ mai 2001.
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Profil desprincipaux rivaux d’Air Canada: Canada 3000 (suite)

Caractéristiques Renseignements

5) Santéfinanciere * Rentabilité constante. Dette tres petite (mais |oue tous ses
appareils). Affirme s étre « endurcie par les combats » et étre
préte a soutenir la prochaine récession dans cette industrie
pro-cyclique.

« Emissioninitiale d actions en juillet 2000, 28,1 millions de
dollars générés.

»  Valeur boursiéere au début de septembre 2000 : 222 millions de
dollars.

6) Charges » Tented érel’ exploitant aux plus faibles codts.

e 9,5centSMO en 1999, comparativement a 15,7 pour Air
Canada et a 13,9 pour WestJet (mais celle-ci a des distances
franchi ssables moyennes beaucoup plus courtes (382 mi
comparativement a2 108 mi pour Canada 3000)).

»  Exploite le parc aérien le plus moderne entiérement loué (tres
peu de maintenance, colts de carburant inférieurs) a un taux
d'utilisation tres éleve.

»  Coefficients d’ occupation élevés : 82,8 p. 100 pour lestrois
premiers mois de 2000; la direction affirme que chaque 1 p. 100
= 6 millions de bénéfice avant impéts.

7) Plansde croissance *  Prévoit I’ acquisition de Royal Aviation en échange d’ actions (1
pour 2,5 de Royal) au printemps 2001. L’ intégration ou la
coordination de leurs stratégies différentes reste a définir.

e Commande de neuf A319 (142 places) pouvant assurer desvols
transcontinentaux sans escale (livraison de quatre appareils en
novembre 2001).

»  Preévoit offrir 40 000 places par semaine sur les liaisons
intérieures al’ éé 2001 (25 liaisons).

*  Enmars 2001, Canada 3000 exploitait 25 appareils.

* Le 28 mars 2001, Canada 3000 concluait un marche visant
I” acquisition de CanJet Airlines contre 900 000 actions. Si
I’ entente est approuvée, elle devrait se concrétiser le 1% mai.

8) Questionsde * Rien asignaler —affirme étre « endurcie par les combats » ala

concurrence suite des cycles précédents. Le président et le plus important
actionnaire a soutenu publiquement I’ acquisition de CAC par
Air Canada.
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Profil desprincipaux rivaux d’Air Canada: RootsAir (page 1 sur 3)

Caractéristiques

Renseignements

1)

Origines

Le 31 mai 2000, Skyservice Airlines (transporteur ala demande)
annongait qu’il commencerait a exploiter des A320 et des A330
entre des grandes villes au Canada et sur des liaisons
transfrontaliéres. Le marché cible est celui des voyageurs

d’ affaires alarecherche de prix plus bas. Le transporteur tire son
financement d’ un placement priveé coordonné par Research
Capital Group.

Laflotte de cinq appareils devait passer a neuf appareils en
novembre 2000.

Le 8 juin 2000, Skyservice annoncait que Roots Canada avait
fait I’ acquisition d’ une participation de 20 p. 100 et que le
nouveaux transporteur devait s appeler RootsAir. || devait entrer
en activité en novembre 2000.

Skyservice Airlines arecu une licence de I’ OTC pour fournir des
services internationaux reéguliers alami-janvier 2001.

A lami-ao(t, la date de lancement était reportée de février a
avril 2001.

2)

Taillealafin de 2000

nombre d appareils
rentrées
employés

Démarrage de RootsAir le 26 mars 2001, avec trois A320 et un
727 de rechange.

Au milieu de 2000, Skyservice comptait 600 employés non
syndiqués et exploitait cing A320 et A330 loués, principalement
en vertu de contrats avec des voyagistes.

3)

Rentabilité

Aucun bilan : démarrage le 26 mars 2001, services entre
Toronto, Calgary et Vancouver.
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Profil desprincipaux rivaux d’Air Canada: RootsAir (page 2 sur 3)

Caractéristiques

Renseignements

4)

Stratégie apparente :

segment de marché ciblé
marché geographique
ampleur dela
concurrence directe avec
Air Canada

Ted Shetzen (v.-p. de RootsAir) affirmait alafin de janvier 2001
gue Roots Air prévoyait devenir le Holt & Renfrew des
transporteur aériens du Canada.

RootsAir offre plus de commodités visant au niveau le plus
éleve les voyageurs d’ affaires et d’ agrément a des prix se situant
entre ceux des transporteurs a bas prix (arabais) et le plein tarif
de classe Economique ou de classe Affaires sans restrictions

d’ Air Canada.

Roots Air a conclu des ententes intercompagnies avec certains
grands transporteurs étrangers.

Shetzen a affirmé que « nous ne nous percevons pas seulement
comme une soci été aérienne, mais aussi comme un concept de
marque et de marketing, s attaquant aux sociétés aériennes...
une industrie ennuyante de 50 ans qui reste attachée au monde
de la production » (Vancouver Sun, 8 juin 2000, p. D5).

[l semble que RootsAir suive le modele de Virgin Atlantic,
offrant des commaodités qu’ on ne trouve pas hormalement sur les
vols économiques des niveaux de services éevés [mais non des
fréguences élevées| pour attirer les voyageurs d’ affaires et

d’ agrément enclins a payer des prix plus élevés.

RootsAir entend étre un agent indépendant, c.-a-d. qu’elle ne
veut pas joindre d’ aliance.

RootsAir a son propre programme pour grands voyageurs avec
Alaska Airlines. Les points peuvent étre échanges pour des
primes aupreés des transporteurs du réseau Oneworld Alliance.
Shetzen a prévu que RootsAir détournerait de 15 a20 p. 100 de
la part de marché d’ Air Canada sur les liaisons ou ces deux
transporteurs sont en concurrence.

Ses pleins tarifs de classe Economique et de classe Affaires
devraient étre de 20 a 33 p. 100 inférieurs aceux d’ Air Canada.
Avant son démarrage, RootsAir offrait des commissions
beaucoup plus élevées qu’ Air Canada en vue d attirer les clients.
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Profil desprincipaux rivaux d’Air Canada: RootsAir (page 3 sur 3)

Caractéristiques Renseignements

5) Santéfinanciere » Skyservice alevé 35 millions de dollars en capitaux propres sur
les marchés privés pour lancer RootsAir, mais affirme que le
montant minimal nécessaire n’ était que de 15 millions de
dollars.

* Uneémission initiale d’ actions est prévue pour septembre 2001
(Globe and Mail, 22 septembre 2000, p. B3).

6) Charges *  Aucun renseignement disponible.
* N’apas|’ambition d’ étre un transporteur a bas prix. Saclientele
cible sont les voyageurs d’ agrément et d’ affaires de haut rapport.

7) Pansde croissance » Desservir Toronto, Calgary, Vancouver et Montréal. La société
prévoit I’ gjout d’ Edmonton le 6 juin 2001, au moment ou un
cinquiéme appareil arrivera (abandon de Los Angeles alasuite
de cette décision).

» Sattend aexploiter 13 appareilsd’ici lafin de satroisieme
année d’ existence.

8) Questionsde » S'est plainte auprés du Bureau de la concurrence a propos d’ Air

concurrence Canada en mars 2001 au sujet du tarif de 909 $ d' Air Canada
avec réservation trois jours al’ avance pour laliaison Calgary-
Toronto, tandis que le tarif Edmonton-Toronto était de 1 903 $.
Précédemment, Roots avait indiqué au Bureau que Air Canada
retardait son acces a Aéroplan jusqu’ al’ automne 2001,
longtemps aprés |’ entrée en activité de Roots.
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Tableau 2-1a

Données sommaires sur le rendement financier de WestJet Airlines, 1996-2000 *

1996% | 1997 | 1998 | 1999 | 2000°
Rentrées (millions $) 36,9 77,1 1254 203,6 238,8]
Bénéfice d exploitation 0,62 8,9 131 30,5 40,2
(millions $) *
Bénéfice net (millions $) 0,87 6,2 6,5 15,8 22,0
Bénéfice par action (cents) 4 28 28 63 53]
Actif total (millions $) 35,9 65,2 108,2| 186,6° S.0.
Dette along terme + Locations- 2,0 8,0 26,3 36,4 S.0.
acquisitions (millions $)
Tableau 2-1b
Données d’ exploitation WestJet Airlines, 1997-2000 °
1997 1998 1999 | 2000’

PMP (millions) 406,4 639,2 902,9 S.0.

SMO (millions) 575,7 893,00 1249,3 S.0.

Coefficient d’ occupation 706%| 71,6%| 723% S.0.

Rendement par PMP (cents) 19,0 19,6 22,5 22,9

Rendement par SMO (cents) 134 14,1 16,3 17,7

Charges d’ exploitation par SMO 16,8 12,6 13,9 14,7

(cents)

Distance franchissable moyenne 349 378 383 S.0.

(milles)

Employés (ETP) en fin d exercice S.0. 665 881 S.0.

1. Source : Rapports annuels WestJet, 1999 et trois premiers trimestres 2000.

2. Du 28 février au 31 décembre.
3. Du 1% janvier au 30 septembre.

4. Les bénéfices d’ exploitation étaient positifs pour tous les trimestres de 1998 et 1999.

5. 'Y compris 50,7 millions de dollars en liquidités.

6. Source : Rapports annuels WestJet, 1999 et trois premiers trimestres 2000.

7. Du 1% janvier au 30 septembre.
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Tableau 2-2
Expansion de WestJet Airlines

29 février 1996 : WestJet entre en activité avec trois 737 (120 places) desservant Vancouver,
Kelowna, Cagary (labase), Edmonton et Winnipeg.

Mars 1996 : Victorias gjoute au réseau.

Juin 1996 : Ajout de Regina (maintenant quatre 737).
Aolt 1996 : Ajout de Saskatoon.

Juin 1997 : Ajout d Abbotsford (dans la Vallée du Fraser).
Mars1999: Ajout de Prince George et Thunder Bay.

Juillet 1999 : Emission initiale d’ actions permettant de lever 25 millions de dollars (net pour
WestJet) par la vente de 2,75 millions d’ actions. L’ émission est sursouscrite.

Septembre 1999 : Ajout de Grande Prairie.
Mars 2000 : Ajout de Hamilton.
Avril 2000 : Ajout de Moncton.

Mai 2000 : WestJet conclut un contrat de cing ans en vertu duquel elle échangera des milles
«Airmiles » en fournissant al’ autre partie un certain pourcentage minimal de sa capacité a
rabais contre des liquidités.

Juin 2000 : Ajout d’ Ottawa.

3°trimestre 2000 : WestJet enregistre un coefficient d’ occupation record de 81,5 p. 100 et une
marge d’ exploitation de 19,2 p. 100. Les rentrées pour le trimestre s établissent tout juste
sous les 100 millions de dollars.

Octobre 2000 : Lesventes par Internet représentent 25 p. 100 des ventes totales de WestJet (ce
qui refléte peut-étre le taux de commission préférentiel établi en juillet 2000).

Novembre 2000 : Augmentation des fréquences sur de nombreuses liaisons et gjout d’ autres
liaisons sans escale.

Décembre 2000 : WestJet vend 2,2 millions d’ actions ordinaires & 22,50 $/action. Elle exploite
un parc de vingt-deux 737 dont I’ &ge moyen est de 23 ans.

Janvier 2001 : Ajout de Fort McMurray.
Juillet 2001 (prévu) : Ajout de Toronto-Calgary sans escale, deux vols par jour.
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Tableau 2-3
Tailledes parcs aériensde transport passager s des transporteurs aériens canadiens,
31 décembre 1999
Transporteur Gros-porteurs Appareils Appareils Total
afuselage étroit ahélices
* Air Canada 46 112 0 158
e Filidesd Air Canada 0 10 71 81
» Canadien International 25 57 0 82
* Filiadles de Canadien 0 29 36 65
o Air Transat 15 7 0 22
 Canada 3000 3 12 0 15
» Royal Aviation 4 3 1 8
* Sky Service 1 3 3 7
» Kelowna Flightcraft 0 15 9 24
» WestJet 0 14 0 14
Total 94 270 139 503

Source: Ministére des Transports (2000, Tableau 11-14).
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Chapitre 3
Description et évaluation du cadre de

travail actuel de politique publique

INTRODUCTION

Le présent chapitre vise a décrire et & évaluer le degré d’ adéquation de la série existante des

outils de politique en ce qui atrait alaposition dominante d’ Air Canada sur le marché intérieur

et les possibilités d’améiorer le rendement de I’ industrie canadienne du transport aérien en

général par des modifications aux politiques publiques. Le présent chapitre est centré sur les

éléments ci-dessous du régime actuel de politiques publiques (mars 2001) :

ModificationsalaLoi sur lestransports au Canada apportées par le projet de loi C-26

(envigueur le 5juillet 2000);

Modifications alaLoi de 1987 sur la participation publique au capital d’ Air Canada
apportées par le projet de loi C-26 (en vigueur le 5 juillet 2000);

Modifications alaLoi sur la concurrence apportées par le projet de loi C-26 (en vigueur
le 5 juillet 2000);

Nouvelle réglementation en vertu de I’ article 78 de la Loi sur la concurrence (en
vigueur le 23 ao(t 2000) et premiére utilisation de |’ article 104.1 en octobre 2000 par le

Commissaire de la concurrence dans |’ affaire CanJet;

Politique attentiste du ministre des Transports énoncée le 17 février 2000 (et réitérée
plusieursfois par lasuite). Il affirmait alors qu’il n’y aurait aucune modification aux
régles sur la propriété et le contréle étranger qui pourrait permettre a des transporteurs

aériens d exploiter des vols sur le marché intérieur pendant une période de 18 a 24 mois.

Les explications dans le présent chapitre sont regroupées en cing sections secondaires. La

section 2 porte sur les modifications ala Loi sur les transports au Canada. La section 3 porte sur

les modifications alaLoi sur la participation publique au capital d’ Air Canada. La section 4

porte sur les modifications ala Loi sur la concurrence. La section 5 porte sur la premiére affaire
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ainvoquer les nouvelles modifications, celle de CanJet Airlines. La section 6 porte sur la
derniére décision de |’ OTC concernant les tarifs sur les liaisons a monopole. Enfin, la section 7

décrit la politique attentiste du Ministre.

20  MODIFICATIONSA LA LOI SURLES TRANSPORTS AU CANADA
21 Vuedensemble

La présente section porte sur les modifications alaLoi sur lestransports au Canada
apportées par le projet de loi C-26, déposé en premiére lecture le 17 février 2000. Les
maodifications sont entrées en vigueur le 5 juillet 2000. Un certain nombre de ces modifications
avaient été annoncées le 21 décembre 1999, aors que le ministre des Transports établissait les
conditions en vertu desquelles il approuverait I’ acquisition de Canadian Airlines Corporation par
Air Canada.

Un certain nombre de modifications ont été proposees par |le Comité permanent des
transports pendant ses audiences sur le projet C-26 et certaines ont été acceptées par le ministre
des Transports, p.ex. lacréation de lafonction de Commissaire aux plaintes relatives au transport
aérien.

Une caractéristique notable de certaines des modifications apportées par le projet de loi C-26
est gqu’ elles n’ entrent en vigueur que pour deux ans. Voir ci-dessous. Le projet deloi C-26 est
€galement important pour ce qui ne S'y trouve pas, notamment tout changement aux regles de

propriété étrangére et al’ interdiction touchant le cabotage. Voir la section 7 ci-dessous.

LaLoi sur lestransports au Canada a été modifiée afin de prévoir, entre autres :

* |"élargissement des pouvoirs de I’ Office des transports du Canada (OTC) d' examiner les

prix et de prévenir les majorations des prix sur les liaisons a monopole;

* |’examen des fusions des sociétés aériennes par le ministre des Transports, la décision

finale devant étre prise par le Conseil des ministres fédéral;

¢ denouveaux pouvoirs pour I’OTC afin de traiter des conditions de transport pour le
service intérieur (de méme gue pour le service international). Exemples : perte des

bagages et évincement de passagers sur des vols survendus;
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e dispositions sur un avis d’interruption de service pour veiller ainformer rapidement des
réductions de service, notamment une nouvelle obligation pour les sociétés agriennes a
consulter les communautés lorsgu’ elles prévoient des réductions ou interruptions de

service;

* un Commissaire aux plaintes relatives au transport aérien au sein de I’ Office des
transports du Canada, chargé d’ examiner et de tenter de résoudre les plaintes lorsqu’ un

client n’est pas satisfait de la réponse du transporteur aérien.

2.2 Nouveau processus d’examen des fusions des sociétés aériennes

Du 1% juillet 1996 au 4 juillet 2000, les fusions ou les acquisitions des transporteurs aériens
au Canada n’ était assuijetties a un examen gu’ en vertu de dispositions de fusion de droit civil
contenues danslaLoi sur la concurrence de 1986 (voir McFetridge, 1998). LaLoi sur les
transports au Canada a été modifiée en vue de prévoir un nouveau processus complexe
d’ examen pour les fusions des sociétés aériennes, ce qui fait du Conseil des ministres fédéral le

décideur clé et qui centre le processus d’ examen autour du ministre des Transports.™

Toute personne qui doit informer le Bureau de la concurrence en vertu du paragraphe 114(1)
delaLoi sur la concurrence en ce qui atrait a une transition portant sur une entreprise de
transport aérien est aussi tenue d’ en donner avis, avec les renseignements exigés au titre du
méme paragraphe 114(1), sous réserve des réglements, au ministre des Transports et al’ Office
des transports du Canada (OTC), au plus tard ala date alaquelle elle est tenue de donner cet avis

au Bureau de la concurrence.[par. 56.1(1)]

Aucune fusion de soci étés aériennes ne peut étre effectuée amoins que I’ OTC détermine si
latransaction donnera lieu a une entreprise de transport aérien ayant la qualité de « Canadien »
(c.-a-d. qui respecte les regles de propriété relatives aux intéréts étrangers) et approuveée par le

gouverneur général en consell (c.-a-d. par le Conseil des ministres).[par. 56.2(1); art. 56.3]

Laquestion que doit se poser le ministre des Transports [le Ministre] dans |’ évaluation d’un

projet de fusion est si latransaction « ne souléve aucune question d’ intérét public en matiére de

70. Lapremiére utilisation de ce nouveau processus a été le projet de fusion de Canada 3000 et de Royal Airlines.
Ce projet a été approuvé le 21 mars 2001 (site Web du National Post, 22 mars 2001).
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transport nationaux ». L’ avis de la détermination par le Ministre doit étre donné aux partiesala

transaction dans les 42 jours.[par. 56.1(2)]

Ladécision du Conseil des ministres doit étre précédée par les mesures suivantes :

a)

b)

d)

Le rapport et les recommandations du Commissaire de la concurrence au Ministre « des
questions relatives al’ empéchement ou ala diminution de la concurrence qui pourrait
résulter de latransition » [par. 56.2(2)];

Le Ministre est tenu d'informer le Commissaire et les parties alatransaction i) « des
guestions relatives aux transports nationaux... » et ii) des questions mentionnées par le
Commissaire et que le Ministre estime que les parties devraient étudier avec celui-ci
[par. 56.2(3)];

Les parties ala transaction doivent informer le Ministre des modifications éventuelles
gu’ elles sont disposées a apporter a la transaction apres communication avec le Ministre
et le Commissaire [par. 56.2(4)];

Le Ministre doit obtenir |’ opinion du Commissaire sur la justesse des engagements pris
par les parties pour répondre aux préoccupations souleveées par celui-ci et sur I’ effet des

propositions de modification sur ces questions. [par. 56.2(5)]

Laquestion a évaluer par le Conseil des ministres en ce qui atrait a une fusion de sociétés

aériennes est celle de savoir s latransaction « servirait |’ intérét public » ou non, compte tenu des

modifications que les parties sont prétes a apporter alatransaction, des engagements qu’ elles

sont prétes a prendre et des recommandations du ministre des Transports. Lorsgu’il approuve la

fusion de sociétés aériennes, le Conseil des ministres peut préciser les modalités qu'il estime

indiquées. Le cas échéant, il doit préciser celles des modalités qui portent sur ladiminution de la

concurrence et celles qui portent sur « des questions relatives aux transports
nationaux ».[par. 56.2(6)]

Les parties soumises a une telle décision par le Conseil des ministres peuvent demander par

la suite une modification ou une annulation d’ une partie de I’ ordonnance relative alafusion. Si

les modalités doivent ére modifiées, le Ministre doit consulter le Commissaire avant de faire ses

recommandations au Conseil des ministres. [par. 56.2(7)]
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Si le Ministre délégue al’ OTC la charge d’ enquéter sur une question pour |’ aider afaire une
recommandation sur un projet de fusion ou une demande de modification d’ une ordonnance du
Conseil des ministres relative a une fusion de sociétés aériennes, I’ Office doit aviser le
Commissaire de latenue de I’ enquéte et [ui donner |a possibilité de présenter des observations.
[par. 56.2(8)]

Si un transporteur aérien canadien a, de I’ avis du Conseil des ministres, acquis un controle
substantiel ou complet des services intérieurs aprés le 26 octobre 1999, autrement que par le
résultat d’ une transaction approuveée par le Conseil des ministres en vertu del’ article 56.2, le
Conseil peut, sur larecommandation du Ministre, demander au licencié (ou a son affilié) de
prendre toute mesure jugée « raisonnable et nécessaire pour protéger I’ intérét public des effets du

contrdle, notamment obliger une personne a se départir d’ éléments d’ actif ».[par. 56.4(1)]

Le Ministre ne présente cette recommandation que s'il a obtenu du Commissaire une
évaluation de I’ é&tat de la concurrence au sein du secteur du transport aérien intérieur.
[par. 56.4(2)]

Le Ministre peut s adresser a une cour supérieure afin d' obtenir une ordonnance pour
I” application des paragraphes 56.2(1), 56.2(9) portant sur des questions relatives aux transports
nationaux ou du décret visé au paragraphe 56.4(1). Il doit aviser le Commissaire avant de
présenter une telle demande. L’ ordonnance peut notamment obliger une personne a se départir
d ééments d actif [par. 56.6(1)]

En cas de contravention au paragraphe 56.2(9), c.-a-d. aun décret du Conseil des ministres
touchant lafusion de sociétés aériennes, al’ égard des modalités portant sur I’ éventuel
empéchement ou diminution de la concurrence, le Commissaire peut s adresser a toute cour
supérieure pour qu’ elle enjoigne aux contrevenants de mettre fin ala contravention et
I’ ordonnance a cet effet peut notamment obliger une personne a se départir d’ ééments d’ actif.
[par. 56.5(2)]

Le Conseil des ministres peut, par reglement pris sur recommandation du Ministre :

71. Date alaquelle le ministre des Transports annonce la politique cadre du gouvernement fédéral relativement a
I"industrie du transport aérien.
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i) prévoir les renseignements ainclure dans |’ avis des parties a un projet de fusion de
Soci étés agriennes et ii) exempter toute catégorie de transactions du processus d’ examen de la
fusion (articles 56.1 2 56.3). [art. 56.6]

Toute contravention al’ exigence d'interdiction d’ une fusion sans examen préalable
[par. 56.2(1)] ou aun décret du Conseil des ministres relatif a une fusion [par. 52.2(9) ou
56.4(1)] constitue un acte criminel pour lequel le contrevenant peut encourir une amende
maximale de 10 millions de dollars ou un emprisonnement de cing ans, ou les deux. [art. 56.7]
Deplus, si le contrevenant est une personne morale, « ceux de ses administrateurs, dirigeants ou
mandataires qui y ont donné leur autorisation ou leur acquiescement ou y ont participé sont
considérés comme coauteurs de I’ infraction et sont passibles, sur déclaration de culpabilité, dela
peine prévue en cause, que la personne morale ait éé ou non poursuivie ou condamnée ».
[par. 56.7(4)]

Observations: Il s'agit la d’un processus complexe d’ examen des fusions pour une industrie ou

une société, Air Canada, domine déjale marché intérieur.

Ce processus d’ examen est essentiellement politique, car le Ministre fait ses
recommandations au Conseil des ministres, qui al’ autoritéfinale.”” 1l n’existe aucun droit
d’ appel devant les tribunaux sur les questions de procédure ou sur I’ interprétation sur les
dispositions de fond. Les deux « organismes experts » (I’ OTC et le Bureau de la concurrence)
N’ agissent comme conseillers que pendant |e processus. Auparavant, le Bureau de la concurrence
doit avoir examiné les fusions de sociétés aériennes commeil le fait pour des fusions dans tous
les secteurs de I’ économie. Si le Bureau de la concurrence remet en question une fusion, la

décision finale revient a un tribunal indépendant, le Tribunal de la concurrence.

Le critere a considérer par le Conseil des ministres est le plus large possible : « I’ intérét

public ».” En formulant ses recommandations, le Ministre doit déterminer si le projet de fusion

72. Ce principe s'inscrit dans la tendance amorcée avec la Loi de 1987 sur les transports nationaux et poursuivie
par laLoi de 1996 sur lestransports au Canada.

73. Stanbury (1979) indique que divers chercheurs ont offert une vaste gamme de définitions de « I’ intérét public ».
Aucune ne peut étre décrite comme étant rai sonnablement précise et fonctionnelle. Elles donnent effectivement aux
décideurs clés un énorme pouvoir discrétionnaire. Evidement, si la définition est |aissée entiérement au Conseil des
ministres, un pouvoir discrétionnaire presque illimité prévaut — non assujetti aux recours judiciaires. La seule
certitude est la publication d’ un communiqué de presse assurant tous les intéressés que la décision du Conseil des
ministres est « dans I’intérét public », une expression trés évocatrice.
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« souléve des gquestions d’intérét public en matiére de transports nationaux ». Aucune indication
n’est donnée ni aucune limitation N’ est imposee sur ce que doivent étre ces questions. Il est a
noter que rien N’ exige que le Conseil des ministres donne des raisons pour sa décision, pas plus
gue, vraisemblablement, pour les recommandations du Ministre. De plus, |’ analyse du
Commissaire de la concurrence est confidentielle. Ce n’est que dansle cas ou le Consell des
ministres impose des modalités a un projet de fusion qu’il aapprouveé qu’il doit indiquer, parmi
ces modalités, celles qui se rapportent ala diminution de la concurrence et celles qui se
rapportent aux questions relatives aux transports nationaux. Toutefois, la nature ou la substance

de ces questions n’ a pas a étre expliquée.

Si ce nouveau processus doit jamais étre utilisé, il y alieu de s'inquiéter que des critéres
hétérogénes, non pondérés et mal définis puissent étre appliqués par le Ministre et e Conseil des
ministres. Les raisons énonceées de la décision pourraient bien n’avoir pas ou peu de relations
avec ses véritables motifs. Le contraste avec le processus d’ examen de fusion en vertu de la Loi

sur la concurrence pourrait difficilement étre plus grand.

23 Interruption des services

A I"heure actuelle, les articles 64 et 65 de la Loi sur les transports au Canada exigent de
I"avant dernier et du dernier transporteur interrompant des services d’ en donner préavis de
60 jours, amoins qu’ un délai plus court ne soit prescrit dans certaines circonstances. Comme
nous I’ avons indiqué au chapitre 2, Air Canada (et sesfiliales) détient un monopole sur 120 des

200 principales liaisons du marché intérieur.

Les nouvelles régles d’interruption d’ un service direct alongueur d’ année entre deux points
au Canada, s cette interruption aurait pour effet de réduire d’au moins 50 p. 100 la capacité
hebdomadaire de transport de passagers, sont les suivantes : @) le licencié (c.-a-d. le transporteur
aérien) doit donner un préavisde 120 joursal’ OTC (de 30 jours si le service est en vigueur
depuis moins d'un ans). [par. 64(1.1)et 64(2)] b) Lelicencié, dans|e meilleur délai aprés avoir
donné |’ avis prévu, doit offrir aux représentants élus des administrations locales des points
touchés la possibilité de rencontrer le licencié et de discuter avec lui del’ effet qu' aurait

I’interruption ou la réduction de service proposeée. [par. 64(1.2)]
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L’OTC peut fixer un délai de préavisinférieur en tenant compte des éléments suivants:

* |ecaractere adéquat des autres modes de transport desservant le point visé ou ses

environs, ou existant entre les points viseés,

* |'existence ou la probabilité d autres liai sons aériennes a destination du point ou entre

les points

e |effet quelelicencié arespecté ou non les exigences relatives ala « discussion » [avec

les représentants locaux]

e |asdituation particuliere du licencié [par. 64(3)]

Ces dispositions viennent remplacer les paragraphes 64(2) et (3) delaLoi de 1996 sur les

transports au Canada.

Observations: Ces nouvelles regles ont également un caractére hautement politique. L’ exigence
centrale veut que les dirigeants du transporteur proposant d’ abandonner une liaison (ou une
destination) rencontrent immédiatement les politiciens locaux pour discuter des effets probables
delaréduction ou de I’ élimination du service. L’ avantage est que I’OTC n’a aucun pouvoir

d’ empécher un transporteur d’ abandonner une liaison. Vraisemblablement, le ministre des
Transports doit évaluer laréaction politique découlant de la rencontre obligatoire du transporteur
avec les politiciens locaux afin de décider des mesures qu’il devrait prendre. Nous pouvons

certainement nous attendre ale voir recourir ala persuasion (voir Fulton and Stanbury, 1984).

Il convient de noter que pendant trois ans a compter du 21 décembre 1999, Air Canada, CAC
et leursfiliales ne peuvent abandonner aucune liaison assurée au Canada immeédiatement avant
I"acquisition, conformément aux conditions de I’ approbation de I’ acquisition par le Conseil des
ministres. Par conségquent, les nouvelles dispositions sur I’ interruption des services ne devraient

pas étre utilisées avant la fin de 2002.

24  Réglementation destarifs

L’ article 66 de laLoi sur lestransports au Canada a été modifié pour élargir les pouvoirs de
I’OTC en matiere d’ examen des tarifs. Auparavant, sur réception d' une plainte, I’ OTC pouvait
examiner les « prix de base du transport de passagers » (c.-a-d. le tarif de classe économique sans
restriction) et il pouvait examiner les augmentations des tarifs sur les routes a monopole. |l

pouvait refuser ou réduire les tarifs, ou ordonner des remboursements, le cas échéant.
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L’article 66 delaLoi sur lestransports au Canada a été remplacé par de nouvelles régles,
structurées comme suit :
a) lesreglesqui s appliquent aux plaintes sur des prix de transport de passagers (ou sur des
taux de fret) sur une liaison desservie par un transporteur (filiales comprises) détenant

un monopole sur cette liaison;

b) lesreglesqui s appliquent aux plaintes a propos d’ une « gamme de prix ou de taux

insuffisante » sur une liaison desservie par un transporteur qui y détient un monopole€;

c) lesreglesqui s appliquent alapropreinitiative de!’ OTC en ce qui atrait aux points a)
ou b) jusgu’au 5 juillet 2002 (et peut-étre pour deux années supplémentaires, sur

prorogation décidée par le Conseil des ministres).

Sur dépbt d'une plainte écrite a propos des prix, des taux ou d’ une augmentation des prix ou
destaux, si I’OTC conclut i) qu’ un seul transporteur dessert laou lesliaisons visées et ii) que les

tarifs, etc. sont « excessifs », I'OTC peut, par ordonnance :
e annuler le prix, le taux ou |’ augmentation;
* réduireleprix, le taux ou I’augmentation pour une période gu'’il estime indiquée;
* enjoindre le transporteur aérien, si possible, de rembourser les sommes que I’ OTC

détermine, majorées des intéréts, aux personnes qui ont versé des sommes en trop.
[par. 66(1)]™

Sur dépdt d'une plainte écrite, si I'OTC conclut i) qu’il N’y aqu’ un seul transporteur
desservant laou les liaisons visées et que ii) ce transporteur offre « une gamme de prix ou de
taux insuffisante », I’ Office peut, par ordonnance, lui enjoindre d’ offrir un ou plusieurs autres
prix ou taux qu’il estime indiqués dans les circonstances pour la période qu'il estime indiquée.
[par. 66(2)]

74. Lapremiere affaire invoquée en vertu de ces nouvelles dispositions a été annoncée le 7 mars 2001. Voir la
section 6 plusloin.
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Dans sa décision au titre des paragraphes 66(1) ou (2), I’ Office est tenu de tenir compte des

facteurs suivants :

* desrenseignements relatifs aux prix ou aux taux appliqués antérieurement sur laou les
liai sons visées;

* lesprix ou taux applicables al’ égard de services intérieurs similaires offerts par le
transporteur ou un autre transporteur utilisant des aéronefs similaires, y comprisles
modalités de transport (c.-a-d. restriction) et, dans le cas des prix, le nombre de places

offertes a ces prix;

* laconcurrence des autres moyens de transport si la décision vise un taux ou une

augmentation de taux ;

e tout autre renseignement fourni par le transporteur [par. 66(3)].

Avant de rendre une ordonnance en vertu des paragraphe 66(1) ou (2), I’ Office doit « tenir
compte des observations du licencié (transporteur) sur les mesures qui seraient justifiées dansles

circonstances » [par. 66(5)].

L’ Office peut conclure qu’il existe un monopole sur une liaison intérieure « S'il estime que
tous les autres services intérieurs offerts entre ces points sont insuffisants, compte tenu du
nombre des escales, des correspondances ou des places disponibles, de lafréquence des vols ou

de ladurée totale du voyage » [par. 66(4)].

Desapropreinitiative, avant le 5 juillet 2002, I'OTC peut tirer la conclusion (et rendre
I’ ordonnance) conformément aux paragraphes 66(1) ou 66(2). Cette période peut étre prolongée

par le Conseil des ministres jusqu’au 5 juillet 2004 [par. 66(6)].

Pendant la période ou I’ OTC peut agir de sa propre initiative, chaque licencié (transporteur)
offrant des services réguliers au Canada est tenu de : a) tenir I’ Office au courant des tarifs en
vigueur, selon les modalités fixées par celui-ci; b) sur demande, informer |’ Office des tarifs
appliqués au cours des trois années précédentes et fournir al’ Office les renselgnements que
celui-ci estime nécessaires, notamment les renseignements sur |a capacité de transport de
passagers ou de marchandises alaguelle s appliquent ou s appliqueront les prix ou les taux

figurant dans ces tarifs [par. 66(7)].
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L’ Office peut prendre toute mesure qu’il estime indiquée pour assurer la confidentialité de

certains types de renseignements [par. 66(8)].

Observations: L’ OTC ne peut maintenant réglementer les prix que sur les liaisons a monopole
et ce, seulement sur dépdt d une plainte (vraisemblablement d un client), sauf pour la période

jusqu’au 5 juillet 2002.

Ladisposition du paragraphe 66(6), concernant les mesures prises par I’ OTC de sa propre
initiative, doit étre vue alalumiére de’annonce d’ Air Canada le 21 décembre 1999, al’ effet
gu’ elle ne hausserait pas les prix des services intérieurs en 2000. En décembre 2000, Air Canada
annongait que les prix seraient augmentés de 6 p. 100, a compter du 1¥ janvier 2001 (Financial
Post, 22 décembre 2000, pp. Al, A6).

Comme les dispositions font état de prix ou d’ augmentations de prix sur des liaisons a
monopole, il semble que I’ OTC ne puisse traiter des situations ou le rendement moyen est
augmenté tandis que le tarif de classe économique de base reste inchangé —amoins qu’il ne
puisse le faire en vertu du paragraphe 66(2) qui traite d' « une gamme inadéquate de prix ou de
taux ». Il est a souligner qu’ un transporteur aérien avec une part non exploitée de sa position
dominante sur un marché peut augmenter son rendement moyen sans changer aucune des classes
tarifaires sur une liaison. Il peut le faire en réduisant la proportion des places allouées aux classes
tarifairesinférieures et en augmentant la proportion des places allouées aux classes tarifaires
supérieures. Les sociétés aériennes surveillent la « courbe des réservations » a mesure que le jour
du départ approche. 1l est courant de changer le nombre des places dans les diverses « classes »
selon le nombre des réservations effectives et des réservations prévues jusqu’ au départ. 11 est
donc essentiel pour un transporteur comme Air Canada de S assurer de ne refuser que rarement
un client payant le plein tarif (ou un client de classe Affaires) qui réserve aladerniére minute. Le
model e complexe de rentabilisation de la capacité de Boeing indique que lorsque le seuil de
68 p. 100 de coefficient d’ occupation moyen annuel pour une liaison est atteint, un
« écoulement » commence, c.-a-d. certains passagers au plein tarif ne peuvent étre acceptés et
S adressent a un autre transporteur. En général, pour un grand transporteur régulier, un coefficient

d’ occupation moyen de 75 p. 100 est considéré comme étant « plein » sur le plan économique.”

75. Pour des considérations d’ ordre général, voir Kraft et al (1986), et Tretheway & Oum (1992).



Ross et Stanbury, Chapitre 3 Page 3-12

Mais est-il possible qu’ en laissant tomber toute référence au « prix de base du transport de
passagers » dans les dispositions précédentes, I’ OTC puisse maintenant réglementer les
nombreuses classes tarifaires utilisées par Air Canada? On affirme qu’ Air Canada offre
27 classes tarifaires et méme le transporteur a bas prix WestJet en utilise cing. Mémesi I'OTC a
le pouvoir de réglementer les tarifs en détail, il n’est pas certain qu’ elle puisse réglementer
efficacement lestarifs d’ Air Canada. Le nombre de tarifs augmente de fagon incroyable : environ
une dizaine de classes tarifaires pour chacune des centaines de liaisons, sans compter lestarifs
inter-societés, une catégorie en plein essor en cette ere d' alliances internationales de
transporteurs aériens. Mais ce n’ est qu’ une partie du probléme : de nombreux tarifs sont modifiés
chague semaine par Air Canada. L’idée qu’ une réglementation par plafonnement des prix —
comme lefait le CRTC pour les tarifs tél éphoniques locaux — puisse étre appliquée a Air Canada
est peut-étre tout simplement erronée. Cette possibilité risque d’ étre difficilement applicable au

marché intérieur du transport aérien au Canada.

Nous remarquons que sur le site Web de I’ OTC, sous la rubrique « prix exigés sur les routes
«amonopole » », I’ Office indique qu’ en vertu de la disposition sur la gamme des prix
insuffisante, « par exemple, si [I’ Office] constate qu’ un transporteur offre un prix réduit pour une
route desservie par plus d un transporteur, sans offrir pareille réduction pour une route semblable
gu’il est le seul adesservir, I’ Office peut I’ obliger a publier et appliquer un prix réduit pour cette

route. » (www.cta-otc.gc.calcta-otc2000/fagd/jurisdictionf.html).

|| serait facile de négliger le plusimportant changement dans le pouvoir de I’ OTC de
réglementer lestarifs de transport aérien : I’ Office peut maintenant réglementer les taux du
transport de marchandises (et les augmentations de ces taux) sur les routes a monopole, sur
dépdt d’ une plainte. Dewetering (2000, p.8) indique que le Comité permanent des transports
avait préparé une modification exigant que I’ OTC tienne compte de la concurrence des autres

modes de transport au moment de fixer les prix du transport de marchandises.”

76. Pour autant que nous puissions en juger, il n'y a eu que peu de discussions — sinon pas du tout — sur le besoin de
réglementer lestaux du fret aérien. || semble que beaucoup de fret aérien soit transporté dans la soute des avions
passagers et que les gros-porteurs aient une capacité fret supplémentaire.
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25  Publication destarifs

Le nouveau paragraphe 67(3) delaLoi sur lestransports au Canada indique qu’ aucun
transporteur ne peut appliquer un taux, etc. sur le marché intérieur qu’amoins qu'’il ne figure
dans e tarif publié. En vertu du nouvel article 67.1, en cas d infraction au paragraphe 67(3),
I’OTC peut ordonner au transporteur d appliquer le taux, etc. figurant aux tarifs pu