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Sommaire

L’'union des municipalités du Québec (UMQ) a mandaté la firme Octant Aviation pour mener une
étude sur le colt du billet d’avion pour un service de transport aérien au Québec. Une
compilation statistique du prix de pres de 600 billets a été complétée, ce qui a permis de mener
une analyse comparative avec le reste du Canada afin de déterminer les particularités du
marché québécois.

Afin de s’assurer de mesurer des liaisons comparables entre elles, un cadre a été défini. Ainsi,
des liaisons desservant des villes régionales dont la population varie entre 10 000 et 65 000
habitants séparées de la métropole provinciale par une distance variant entre 200 et 500 miles
nautiques ont été identifiées.

La principale constatation révele que le tarif pour le service de transport aérien régional analysé
est 55 % plus élevé au Québec qu’ailleurs au Canada pour les destinations analysées dans cette
étude. Aussi, on remarque que pour des destinations comparables, I'offre de siéges est

pratiquement deux fois moins élevée au Québec qu’ailleurs au Canada.

Une tarification élevée, conjuguée a une disponibilité plus limitée, semble dresser la table a une
propension moins élevée des Québécois a utiliser les services de transport aérien. En fait, sur les
destinations analysées, les gens au Québec utilisent trois fois moins I’avion pour leurs
déplacements depuis ou vers une ville régionale qu’ailleurs au Canada.

Parmi les facteurs pouvant expliquer en partie la tarification plus élevée au Québec, il faut noter
la présence plus élevée de concurrence sur le marché canadien. Aussi, il est important de
souligner que les frais aéroportuaires imposés aux transporteurs sont plus élevés au Québec
qu’ailleurs au Canada. A cela s’ajoute le fait que certaines provinces, contrairement au Québec,
n’appliquent pas la taxe de vente provinciale sur I’achat de billets d’avion. Ces disparités
contribuent a établir le colt du billet a un niveau supérieur au Québec par rapport au reste du
Canada.

D’autres facteurs comme le prix du carburant et les frais d’améliorations aéroportuaires (FAA)
ne semblent pas avoir d’'impact significatif sur la différence de prix entre les marchés québécois
et canadien. Afin d’exercer une pression a la baisse sur les prix, d’augmenter I'offre de service et
d’augmenter I’adhésion de la population au transport aérien comme mode de transport, il serait
souhaitable de stimuler la concurrence, de réduire le niveau de taxation et de réduire la
pression financiére qui pese sur les gestionnaires d’installations aéroportuaires.
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1. Contexte

Pour I'ensemble des Québécois et particulierement pour ceux qui habitent les
communautés régionales, l'accés a un service aérien fiable et abordable est
fondamental. La perception généralisée relative au colt du transport aérien régional est
que ce dernier est anormalement élevé. Le prix d’un billet pour un vol reliant Sept-iles a
Montréal qui peut étre plus élevé que celui d’un vol reliant Montréal a Paris est souvent
cité en exemple.

En contrepartie, les transporteurs arguent que les charges qui leur sont imposées ainsi
que la taille limitée des marchés sont des facteurs qui expliquent cette disparité en
matiere de tarification.

Le Gouvernement du Québec entend tenir un sommet sur le transport aérien régional
en février 2018, I'Union des municipalités du Québec (UMQ) a tenu a contribuer a la
réflexion en évaluant les tenants et aboutissants du prix du billet d’avion pour une
desserte régionale.

Alors qu’ailleurs dans les pays développés le transport aérien régional est un mode de
transport en essor et accessible, il appert qu’au Canada, et particulierement au Québec,
ce n'est pas le cas. La perception généralement répandue décrit un service
anormalement dispendieux pour une disponibilité relativement faible. Pour les
populations habitant les communautés régionales, il s’agit d’'un enjeu crucial, car ce
mode de transport est au cceur du développement économique et social de leurs
régions.

Pendant que plusieurs infrastructures aéroportuaires ont des besoins criants en matiere
d’investissements, les administrateurs sont réticents a l'idée d’investir massivement
pour moderniser les lieux. D’une part, le trafic aérien suffit difficilement a rentabiliser
I'infrastructure qui constitue un outil de développement important en région, d’autre
part d’autres infrastructures municipales ont besoin d’investissement et concurrencent
par le fait méme une enveloppe budgétaire limitée. Les régions se retrouvent piégées
dans un cercle vicieux de sous-développement.

Les facteurs qui influencent le prix du billet d’avion sont multiples. Cette étude permet
d’identifier certains de ces éléments et de dresser un portrait général du transport
aérien régional au Québec afin de déterminer les pistes d’interventions les plus
porteuses en matiere d’amélioration des services.
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2. Meéthodologie

La compilation statistique effectuée est basée sur I'analyse du prix de prés de 600 billets
d’avion sur 18 destinations a travers le Canada.

Sur chacune de ces destinations, les prix d’un aller simple du siege le moins cher
disponible vers la métropole provinciale ont été compilés ce qui a permis de déterminer
une moyenne du tarif au mile. Par le choix du billet le moins cher disponible, la méthode
choisie ne permet pas d’établir le tarif moyen payé par le consommateur. Elle permet
toutefois d’établir une base équivalente pour la comparaison du prix des billets.

La méthode retenue permet d’éliminer I'impact des fluctuations des prix dans le temps
a court, moyen et long terme. Afin de contréler le biais relatif au délai de préavis, les
recherches de prix ont été menées pour des achats a 3 jours, 3 semaines ainsi que 4
mois de préavis. Le prix des billets a été obtenu directement sur le site du transporteur.
Afin d’adresser le biais relatif a la variance au cours d’'une semaine, les données ont été
compilées pour les vols du lundi, mercredi et samedi, lorsque disponibles.

L’analyse proposée présente deux volets. Le premier volet vise a dresser un portrait
global de la réalité québécoise. Une compilation exhaustive des données permet de
mieux saisir un certain nombre d’éléments de la desserte aérienne au Québec. Ainsi,
pour un ensemble de destinations choisies, des données telles que la tarification
moyenne au mile et le ratio d’utilisation du service aérien sont présentées.

Le deuxiéme volet de I'étude est constitué d’une analyse comparative, pour une réalité
déterminée et comparable, du contexte québécois par rapport au contexte qui prévaut
dans le reste du Canada. Dans le cadre de I'analyse comparative proposée, un ensemble
de liaisons décrivant une réalité similaire ont été ciblées.

Le transport régional exprime un vaste éventail de réalités. La taille des bassins de
population ainsi que les distances parcourues ont un impact significatif sur la structure
de colt. Par exemple, le service de transport aérien du Grand Nord est difficilement
comparable a celui d’une liaison reliant une région urbaine du sud de la province a un
grand centre. En effet, les frais d’exploitation de la desserte du Grand Nord sont
beaucoup plus élevés, notamment en raison des grandes distances a parcourir, des
arréts nécessaires pour ravitailler les avions, du prix du carburant et de la nécessité
d’avoir du personnel dans chaque communauté.

Dans le cadre de l'analyse comparative proposée, un nombre déterminé de villes
régionales, dont la population est assez nombreuse pour représenter un marché
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convoité par les transporteurs aériens (population qui varie entre 10 000 et 65 000
habitants), séparé de la métropole provinciale par une distance qui fait du transport
aérien un mode de transport efficace (distance variant entre 200 et 500 miles
nautiques) a été identifié.

Au Québec, les liaisons entre ces villes et Montréal ont été retenues pour I'analyse
comparative :

» Les fles-de-la-Madeleine;

*  Sept-iles;
= Gaspé;
=  Val-d’'Or;

= Baie-Comeau; et
= Rouyn-Noranda.

Néanmoins, afin de dresser un portrait global de la réalité québécoise, le prix des billets
pour les villes suivantes a aussi été analysé :

e Blanc-Sablon;
e Chibougamau;
e Mont-Joli;

e Salluit;

e Puvirnitug; et
e Bagotville.

Dans le reste du Canada, les liaisons identifiées et comparées sont les suivantes :

= Terrace vers Vancouver;

=  Fort St-John vers Calgary;

= Grande Prairie vers Calgary;

=  Timmins vers Toronto;

= Prince Rupert vers Vancouver;
=  Thompson vers Winnipeg.
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3. Comparatifs américains et européens

Dans I'élaboration de I’analyse comparative, la comparaison avec le marché européen et
américain a été envisagée. Toutefois, rapidement, les différences majeures avec ces
marchés ont mis en lumiére I'incapacité de les utiliser sur une base comparative sans
faire une analyse exhaustive et précise de I’ensemble des différences qui les
caractérisent.

En effet, pour une superficie territoriale comparable, le marché européen dessert une
population pratiquement 20 fois supérieure. A cela s’ajoutent les conditions climatiques
différentes ayant notamment un impact sur les colts de dégivrage, la taille des villes
desservies, la structure reglementaire différente ainsi que le modeéle socio-économique
(zone Schengen, zone euro, Union européenne, etc.).

En ce qui a trait au marché américain, une multitude de facteurs ont aussi mené a la
conclusion qu’une analyse comparative risquait de s’avérer non statistiguement
concluante, notamment en raison de la taille du bassin de population desservi, les
conditions reglementaires, climatiques ainsi que I’environnement économique.

Néanmoins, des analyses primaires ont été effectuées afin de tester certaines réalités.
Des liaisons régionales comparables a celles ciblées dans le cadre de I’analyse
comparative Pan canadienne ont été ciblées. Les résultats ont démontré que, pour des
liaisons comparables®, la tarification pour un service de transport aérien, ainsi que le
prix du carburant ramené en dollars canadiens sont pratiquement identiques.

Toutefois, sur le marché américain, des colts nettement inférieurs ont été identifiés
pour des liaisons entre des villes dont la population avoisine les 200 000 habitants en
direction des grands centres les plus proches. Il est possible de supposer que les
passagers, au lieu d’utiliser un service a partir d’une plus petite communauté soit préts a
se déplacer vers une communauté de plus grande importance pour bénéficier de
meilleurs tarifs. Cette réalité peut expliquer la perception de tarifs aériens inférieurs aux
Etats-Unis, mais ne représente malheureusement pas la réalité du marché canadien et
québécois.

! ville régionale dont la population varie entre 10 000 et 65 000 habitants vers la métropole provinciale la
plus proche, séparée par une distance variant entre 200NM et 500NM.
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4. Portrait québécois

Avant de présenter I'analyse comparative, il est pertinent d’examiner I’ensemble de la
situation qui prévaut sur le territoire québécois. Ainsi, en plus de présenter les
destinations qui cadrent dans les critéeres de I’analyse comparative, certaines
destinations ont été ajoutées, permettant de dresser un portrait plus global.

Description des données contenues dans le tableau 1 présenté en page 8

Exploitant de I’aéroport :

La premiére colonne du tableau présente I'autorité responsable de la gestion
aéroportuaire. Alors que certains aéroports sont sous |'autorité de Transports Canada
(TC), que d’autres sont gérés par le Ministere des Transports, du Développement
durable et de I'Electrification des Transports (MTDDET), certains sont sous |’autorité de
la municipalité qu’ils desservent ou d’une régie inter municipale, comme c’est le cas a
Mont-Joli.

 Tarif moyen au mile :

Le tarif moyen au mile présenté est celui obtenu suite a la compilation statistique de
I’ensemble des prix des billets les moins chers disponibles pour les périodes évaluées. Le
tarif moyen obtenu a été divisé par la distance parcourue a vol d’oiseau pour un aller
simple et déterminée a I'aide de la plateforme SkyVector. Par exemple, pour la liaison
entre Rouyn-Noranda et Montréal, le tarif moyen de 408,56 S divisé par les 266 miles
nautiques parcourus pour se rendre a Montréal nous permet d’obtenir un tarif au mile
de 1,54 S. Le résultat obtenu permet de comparer les données entre elles sur une base
équivalente. Les prix de billets ont été vérifiés entre le 22 avril et le 14 mai 2017.

Tarif par appareil :

La tarification par appareil démontre ici I'ensemble des frais supportés par les
transporteurs lors d’un passage aux installations aéroportuaires régionales. La référence
utilisée est un aéronef de type DHC-8 300 et comprend les frais d’atterrissage et les frais
de terminal.
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Etat du marché :

Cette derniere donnée expose la mesure dans laquelle les villes de région ciblées
affichent un marché concurrentiel ou s’il s’agit d’'un marché monopolistique. Il est ici
bien slr question d’une desserte réguliére vers la métropole provinciale et non pas de

vols nolisés.
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Tableau 1

Exploitant de

Tarif moyen au mile

Tarifs aéroportuaires pour un

Etat du marché

I’aéroport DAHS8 300

Les fles-de-la-Madeleine (YGR) TC 0,96 S 236,89 S Monopole
Sept-iles (YZV) TC 0,99 $ 253,48 S Concurrence
Gaspé (YGP) Ville 1,15$ 520,68 S Monopole
Val-d’Or (YVO) Ville 1,228 251,818 Concurrence
Baie-Comeau (YBC) MRC 1,30 S 332,93S Monopole
Rouyn-Noranda (YUY) Ville 1,54 S 251,81 S Monopole
Moyenne québécoise 1,20 S 307,93 $ 33 % de concurrence

Liaisons non comprises dans I’analyse comparative

Blanc-Sablon (YBX) TC 0,94 $ 199,99 $§ Monopole
Chibougamau (YMT) MTMDET 1,35$ 0,00 S Monopole
Mont-Joli (YYY) Régie Intermun. 1,53S 431,20 S Monopole
Salluit MTMDET 1,62 S 0,00$ Monopole
Puvirnituq MTMDET 1,68$ 0,00 S Monopole
Bagotville — Saguenay (YBG) MDN 2,075$ 209,24 S Monopole
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4.1. Observations

La consultation du tableaul nous permet d’arriver a un certain nombre de
constatations.

Sur la concurrence, on remarque que la présence de plus d’un transporteur sur un
marché donné au Québec semble étre I’exception. En effet, seulement deux
destinations analysées sont le théatre de concurrence entre au moins deux
transporteurs.

On constate aussi qu’il existe une variance importante au niveau des frais chargés par
les administrations aéroportuaires pour I'utilisation des installations et que les villes de
Gaspé, Mont-Joli et Baie-Comeau ont les frais les plus élevés. D'un autre cOté, les
aéroports sous la gestion du MTMDET n’appliquent pour leur part aucuns frais.

On remarque que les aéroports nordiques affichent des tarifs au mile plus élevés que
dans le reste du Québec. Ceci est facilement explicable par les charges élevées
auxquelles les compagnies aériennes qui desservent le Nord font face tel qu’expliqué
précédemment.

Exceptionnellement, Bagotville affiche le tarif au mile le plus élevé. Ce dernier se
retrouve méme plus haut que celui qui prévaut pour des liaisons avec le Grand Nord.

Description des données contenues dans le tableau 2 présenté en page 11

Population :

Les populations identifiées représentent celles de la ville de I’'aéroport nommé. La
réalité régionale nous permet de comprendre que le bassin de population desservie est
nécessairement beaucoup plus large. Cette donnée a été utilisée afin de s’assurer
d’établir une base de comparaison uniforme a travers I’analyse.
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Mouvements annuels de passagers :

Le nombre de mouvements annuels fait ici référence a I’ensemble des mouvements de
passagers comprenant les vols réguliers et nolisés en excluant toutefois les évacuations
médicales. Ces données ont été obtenues par I'entremise de consultations effectuées
aupres des gestionnaires d’aéroport ou en consultant les données publiées par
Statistique Canada.

Ratio d’utilisation des services aériens :

Ces données présentent la relation entre le nombre de mouvements annuels de
passagers et la population de la communauté desservie. Ainsi, un ratio élevé démontre
qgue la population a une forte tendance a utiliser le transport aérien comme moyen de
transport (le nombre de mouvements divisé par la population = ratio d’utilisation).

Capacité de siéges par jour :

L’offre quotidienne de sieges a été calculée afin de déterminer si I’affirmation voulant
que la desserte régionale soit moins disponible au Québec qu’ailleurs au Canada. Les
données relatives a la capacité présentant le nombre de siéges ne traduisent toutefois
pas la fréqguence des dessertes. Ainsi, si au cours d’une journée, I’aéroport régional est
desservi deux fois par un aéronef de type DHC-8 100 (37 passagers), on évalue que la
capacité quotidienne est de 74 sieges. Les données refletent la capacité disponible
compilée le mercredi.
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Tableau 2
Mouvements Ratios Capacité de
Population annuels de d’utilisation des sieges/jour
passagers services aériens
Les fles-de-la-Madeleine 12291 Non disponible Non disponible 87
Sept-iles 25686 146 000 5,69 222
Gaspé 15163 21000 1,38 87
Val-d’Or 31862 135000 4,24 222
Baie-Comeau 21113 27 000 1,23 74
Rouyn-Noranda 41012 142 000 3,47 161
Moyenne québécoise 24521 94 000 3,20 150,5
Liaisons supplémentaires non comprises dans I’analyse comparative
Blanc-Sablon 1118 Non disponible Non disponible 37
Chibougamau 7 541 60 000 7,96 74
Mont-Joli 6 665 50000 7,50 74
Salluit 1347 Non disponible Non disponible 202
Puvirnituq 1692 Non disponible Non disponible 87
Bagotville — Saguenay 146 308 110000 0,75 111

4.2. Observations

La consultation du tableau 2 nous permet de constater un certain nombre d’éléments.

Notamment, on est a méme de voir que les villes ayant une forte activité économique

articulée autour d’industries lourdes ou de I'exploitation des ressources naturelles

présentent annuellement beaucoup de mouvements de passagers. Ceci traduit en

quelque sorte la pratique du Fly-in/Fly-out. Ces villes présentent par le fait méme les

ratios d’utilisation des services aériens les plus élevés.

5.

Portrait dans le reste du Canada

Les tableaux 3 et 4 présentent les mémes données que celles contenues dans les

tableaux 1 et 2, mais elles décrivent la réalité de I'’ensemble des aéroports canadiens

choisis. Cette compilation de données servira de base a I’analyse comparative avec le

marché québécois.
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Tableau 3
EXPlff'ta"t de Tarif moyen au Tarif par Etat du marché
ra/P mile appareil

Terrace — Vancouver Tgrrace Kltl.mat 0,59 S 108,00 $ Concurrence
Airport Society

North Peace

Fort St-John — Calgary Airport Services 0,68$ 108,00 S Concurrence
Grande Prairie — Calgary Authority 0,728 195,90 $ Concurrence
Timmins — Toronto Ville 0,74 $ 695,28 $ Concurrence
Prince Rupert — Vancouver Airport Authority 0,808 350,00 S$* Monopole
Thompson — Winnipeg Airport Authority 1,118 123,82 S Monopole
Moyenne canadienne 0,77 S 263,505 67 % de concurrence

*|’aéroport de Prince Rupert demande 14 $/passager sur des vols réguliers plutdt que de demander des frais de terminal et des
frais d’atterrissage. Le montant a donc été calculé avec un t6t d’occupation de 50 % sur un Dash -8-300.
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Tableau 4
Population Mouvements annuels de Ratios d’utilisation des services aériens Capacité de sieges/jour
passagers

Terrace 11 486 218 000 18,98 474

Fort St-John 18 609 257 000 13,83 474

Grande Prairie 63 166 415 000 6,58 582

Timmins 41788 150 000 3,59 222

Prince Rupert 12 508 60 000 4,87 100
Thompson 13123 160 000 12,19 90

Moyenne 26780 210 000 10,01 324
canadienne
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5.1. Observations

Les tableaux 3 et 4 nous permettent d’établir certains éléments. En premier lieu, on
constate I'impact de la concurrence sur le prix du billet. En effet, les deux destinations
monopolistiques sont celles pour lesquelles les tarifs sont les plus élevés, quoique moins
chers qu’au Québec. C'est d’ailleurs aussi les deux endroits ou I'offre de siéges est la
moins grande et la plus comparable avec le Québec.

On remarque aussi que le tarif par appareil a Timmins est beaucoup plus cher que dans
le reste des destinations.

Finalement, on note que des destinations comme Terrace et Fort St-John se
démarquent par un tarif moyen au mile qui est particulierement faible, un nombre de
mouvements annuels qui est particulierement élevé, ainsi que la présence de
concurrence.

6. Analyse comparative

L’analyse comparative permet de mettre en perspective les données obtenues afin de
saisir les particularités du marché québécois. La premiére et principale constatation est
présentée dans le tableau 5. En effet, comme exposé, il est 55 % plus cher d’utiliser le
transport aérien au Québec qu’ailleurs au Canada.

Tableau 5

Moyenne

Canada Québec

Tarif moyen au mile 0,77 S 1,20 S
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Le tableau 6 présente quant a lui 'ensemble des variables secondaires qui ont été

évaluées. Aussi, une moyenne canadienne du prix du carburant a été intégrée. Cette
variable a été ajoutée, car, devant le constat d’un tarif plus élevé au Québec, le prix du
carburant a été considéré comme un facteur potentiel de I'augmentation des tarifs. Le

prix présenté représente une moyenne des tarifs publiquement affichés du carburant
pour moteur a turbine (Jet fuel - Jet A). On constate que comme il est inférieur au
Québec, cette variable ne contribue pas a expliquer la tarification plus élevée au

Québec.

Tableau 6

Canada Québec
Frais moyen par appareil 263,50 S 307,93 S
Prix du carburant au litre 1,43 S 1,32 S
Capacité de siege par jour 323 150,5
Monopole 33 % 67 %
Ratio d’utilisation 10,01 3,20

Dans le cadre de I'analyse comparative, la question de |'application de la taxe de vente

doit aussi étre abordée. En effet, bien que la taxe sur les produits et services du
Gouvernement fédéral (TPS) soit appliquée partout, les taxes de vente provinciales ne
sont quant a elles pas appliquées uniformément a travers le Canada sur I’achat de billets

d’avion.
Tableau 7
Québec Ontario Manitoba Alberta C-Britannique
TPS 5% 5% 5% 5% 5%
Taxes provinciales 9,975 % 8% N/A N/A N/A
Total applicable 14.975 % 13% 5% 5% 5%

N/A : Dans ces provinces, les taxes de vente provinciales ne sont pas appliquées sur les billets d’avion.
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7. Constats

Les tableaux 5 et 6 nous permettent de constater que la présomption voulant que le
transport aérien régional soit plus cher au Québec s’avere exacte. En effet, avec une
tarification au mile qui est 55 % plus élevée, les Québécois paient plus cher que le reste
des Canadiens pour un service analogue.

Aussi, on constate que la disponibilité des sieges est moins grande au Québec qu’ailleurs
au Canada. En effet, pour les destinations évaluées, |'offre de sieges dans le reste du
Canada est pratiquement deux fois plus élevée.

7.1. Causes

Parmi les facteurs pouvant expliquer cet écart important au niveau de la tarification, on
peut identifier trois variables.

Premierement, on note une imposition de frais plus élevée aux transporteurs au Québec
gu’ailleurs au Canada. Les aéroports, devant leurs besoins financiers importants et leurs
ressources limitées, doivent trouver des facons de financer I’entretien et la réfection de
leurs installations.

Le deuxieme élément qui caractérise le marché québécois par rapport au marché
canadien est la présence beaucoup moins importante de concurrence sur le marché
régional. En effet, cette derniére est deux fois plus importante dans le reste du Canada
gu’au Québec.

Finalement, I’Alberta n’ayant pas de taxe provinciale voit la taxation appliquée sur les
billets d’avion limitée a 5 %. Les provinces de la Colombie-Britannique et du Manitoba
n’appliquent pas quant a elles la taxe de vente provinciale sur les billets d’avion. Ainsi, le
Québec et I'Ontario affichent un niveau de taxation passablement plus grand ce qui
peut expliquer en partie que le prix des billets d’avion soit plus élevé au Québec que
dans le reste du Canada.

Le prix du carburant, étant en moyenne moins cher au Québec que dans le reste du
Canada, ne semble pas étre un facteur explicatif de la différence au niveau des prix du
billet.

L'analyse des frais d’amélioration aéroportuaires FAA imposés aux transporteurs pour
I'embarquement de passagers n’a pas montré non plus de particularité sur le marché
guébécois permettant d’expliquer la tarification plus élevée.




L

Rapport final OCTANT

7.2. Conséquences

En vertu des données compilées, on est aussi en mesure de déterminer qu’une des
caractéristiques du marché québécois tient du fait que proportionnellement moins de
gens utilisent le transport aérien. Cette réalité peut entre autres traduire la sensibilité
au prix de la demande.

Ainsi, tout porte a croire qu’une intervention ayant pour impact de diminuer la
tarification du transport aérien régional pourrait aussi avoir pour conséquence
d’augmenter I'adhésion de la population a ce mode de transport.

8. Recommandations

Les résultats obtenus nous ont permis de tirer plusieurs conclusions sur |’état du marché
et ont pavé la voie aux interventions les plus porteuses afin de réduire la tarification et
d’augmenter |'utilisation du transport aérien régional.

Stimuler la concurrence :

La concurrence plus importante sur le marché canadien exerce une pression a la baisse
sur les prix dont les consommateurs québécois ne sont pas en mesure de bénéficier. Il
existe sur le marché canadien, certaines entreprises en mesure de percer le marché
québécois. Les démarches visant a leur permettre de s’implanter pourraient s’avérer
fructueuses et avoir pour impact principal de baisser les prix.

Evaluer les options en matiére de réduction des taxes de vente applicables a I'achat de
billet d’avion au Québec :

Ailleurs au Canada, certaines provinces n’appliquent pas de taxe de vente sur les billets
d’avion. Afin de diminuer le prix payé par le consommateur et améliorer I'accessibilité
au service de transport aérien, il pourrait s’avérer bénéfique d’adopter une mesure
analogue. A terme, le transport aérien pourrait étre ajouté a la liste des biens et services
exempts de TVQ.

Réduire la pression financiére qui pése sur les gestionnaires des installations
aéroportuaires :

Les aéroports du Québec ont des besoins criants en matiere de financement. Le
maintien colte cher et éventuellement plusieurs réinvestissements massifs seront
nécessaires. Si les établissements doivent financer ces activités par I'augmentation des
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frais d’atterrissage et de terminal imposés aux transporteurs, la facture sera transférée
aux passagers ayant pour conséquence de diminuer encore plus ['utilisation du
transport aérien. On se retrouvera piégé dans un cercle vicieux de sous-développement.

Au niveau fédéral, le programme d’aide aux immobilisations aéroportuaires (PAIA) est
bénéfique, mais ne peut répondre a tous les besoins. Le budget disponible pour le
Québec s’avere effectivement inférieur aux besoins en matiere d’infrastructure. De plus
les critéres de sélection sont tellement restrictifs que ce dernier ne permet pas de
répondre adéquatement aux obligations auxquelles les gestionnaires font face.

La reconduite et la bonification d’un programme provincial comme le PATA sont
importantes. L'aide financiere accordée permettra de diminuer la pression exercée sur
les gestionnaires d’infrastructures aéroportuaires et sur les transporteurs ayant pour
ultime conséquence d’augmenter le prix du billet et de réduire I'utilisation du transport
aérien régional.




L

Rapport final OCTANT

9. Sources

Statistique Canada :
= Bassin de population
= Certains mouvements de passagers (lorsque disponible)

www.skyvector.com :
= Distance en mile nautique (nm) entre les villes

Site web des transporteurs aériens (Air Canada, Air Creebec, Porter, Westlet, CMA,
Calm Air, Air Inuit, PAL, Delta, United, Silver Airlines, American Airlines) :

= Prix des billets d’avion analysé

= |nformation sur la flotte

www.agta.ca :
= Redevances (frais d’atterrissage, frais de terminal et FAA, lorsque disponible)

Site web des municipalités :
= Certains mouvements de passagers
= Informations de contact de certains dirigeants d’aéroport

www.flightaware.com :
= Prix de I'essence JET-A dans les différents aéroports

Site web de I’Agence du Revenu du Canada (http://www.cra-arc.gc.ca) :
= Taxes de vente canadiennes

Site web des aéroports :
= Certains mouvements de passagers
= Certaines redevances (pour ceux qui n’étaient pas disponibles sur le site Web de
I’AQTA)

Directeur/Directrice de certains aéroports au Canada et au Québec (par courriel et
téléphone) :

= Redevances aéroportuaires

= Certains mouvements de passagers



http://www.skyvector.com/
http://www.aqta.ca/
http://www.flightaware.com/
http://www.cra-arc.gc.ca/

