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SOMMAIRE

Ce meémoire de recherche étudie l'effet des
assouplissements de la reglementation de 1'industrie

aerienne canadienne sur les couts des transporteurs.

La premiére partie Présente 1le cadre juridique de
l'industrie aérienne canadienne ainsi que la Structure de

Ses couts. La seconde partie propoese un cadre théorique

permettant de formaliser 1la foriction de codts des .

transporteurs. Les couts sont toncticn de l'extrant, des
prix des diffeérents facteurs de production et tiennent
compte de variables caracteérizant l’extrant (variables
heédoniques) et des assouplissements de réglementation.
C'est également dans la seconde partie que les hypothéses

de travail seront formalisedes.

La troisiéme partie du meémoire est consacrée
essentiellement A l'analvee empirique. Deux modéles ont ets
estimés. Le premier est un moindre carré ordinaire. Le
second utilise la meéthode du double moindre carré afin de
tenir compte du fait que les variables caractérisant
l'extrant peuvent e&tre endogénes . Les données utiliséecs
proviennent d'une banque de donnees construite
bPreéalablement & partir des publications de Statistiques

Canada.

Les principaux resultats de l'eétude sont que les
effets des assouplissements de la reglementation ont fait
varier 1les conts moyens directement et indirectement,
c'est-a-dire par le biais des wvariables caractérisant

l'extrant.
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INTRODUCTION

L'eétude des effets de la reéglementation économique sur
une industrie est importante. La théorie néo-classique nous
dit qu'une reéglementation economique non justifiée dans une
industrie en concurrence empeche l'utilisation optimale des
intrants, affecte l'équilibre de marché et fait augmenter
les countes. Il est essentiel de vérifier empiriquement
l'exactitude de cette theéorie pour évaluer sa capacité de
prediction. Mais cette vérification ne saurait se faire
sans une deéréglementation ou sans des assouplissements de

reéglementation d'une industrie deja réglementée.

Or, la deéréglementation de 1'industrie américaine a
suscité multes études (pour une revue de ces études voir
Dionne et Gagne (1987)) dont plusieurs portaient notamment
sur l'effet de la déréglementation sur les couts (Koford et
Gillotti (1985), Koford, Thieme et Gillotti (1985)). Les
assouplissements de réglementation de l'industrie aérienne
canadienne permettent également de vérifier les effets de

la réglementation.

L'objectif de ce mémoire est de mesurer les effets des
assouplissements de reéglementation de 1'industrie aerienne
canadienne sur les colts des transporteurs. Pour cerner ces
effets, 11 faut avant tout comprendre la structure des
colts de 1'industrie du transport aérien. Mais 1'industrie
du transport aeérien est particuliére de par la nature de
son extrant. Ce dernier, pour etre une mesure appropriee de
la production, doit-étre caracterisé par des variables
hédoniques (Gillen, Oum et Tretheway (1985)) (par exemple,
les wvariables 1longueur movenne d'un vol et coefficient



d'utilisation).

La premieére partie du mémoire preésente le cadre
leégislatif de 1l'industrie aérienne canadienne ainsi qu'une
revue des différentes études traitant des caractéristiques
de l'industrie du transport aérien.

Dans 1la seconde partie, l'elaboration du cadre
théorique est faite et les hypothéses de travail en sont

dégagées .

Suite & une description de 1la banque de données, 1la
troisiéme partie du mémoire donne les resultats des
vérifications empiriques. Une comparaison des résultats
obtenus avec ceux de 1'industrie aérienne américaine est

ensuite présentée.



CHAPITRE 1

CADRE JURIDIQUE, CONTROLE ECONOMIQUE ET
CHANGEMENTS DE LA REGLEMENTATION DE
L' INDUSTRIE DU TRANSPORT AERIEN AU CANADA



Cette section preésente les différents aspects
legislatifs et juridiques de 1'industrie du transport. Nous
Y voyons notamment les contrdles respectifs de chaque
institution ainsi que les changements survenus dans 1la

reglementation de 1'industrie.



1.1 LES INSTITUTIONS ET LEURS POUVOIRS

Il est important de définir les institutions qui
régissent le transport (plus particuliérement le transport
aérien) au Canada et de décrire l'étendue de leurs
contrdles respectifs. Le ministére des transports exerce
une Jjuridiction polyvalente sur le transport aérien,
maritime, ferroviaire et routier mais c'est le transport
aérien qui monopolise le plus les ressources du ministére.
L'Adimistration Canadienne des Transports Aériens (ACTA) a
13 344 fonctionnaires alors que le total du ministére est

de 22 2741,

Le principal instrument de reglementation de 1'ACTA
est le certificat d'exploitation que doit deétenir tout
transporteur aérien, canadien ou etranger, avant d'exercer

ses activites.

La Commission Canadienne des Transports (CCT) qui a vu
le Jjour en 1967 suite & l'entrée en vigueur de la loi
nationale sur les transports, est devenue le seul organisme
autonome de reéglementation ¢économiqgue. Par contre ses
membres sont nommés par le gouvernement. Bien que cet
organisme soit autonome, c'est le ministre des transports
qui est responsable des énoncés de politique exposant les
grandes lignes de la politique du transport aérien que le
gouvernement veut voir adopter et voir appliquer par 1la
CCT. Le ministre des transports détient egalement un
contrdle gqui prend deux formes: soit celle portant sur

l'émission, la modification, la suspention ou 1'annulation

*En date du 30 décembre 19823



de permis; soit celle pouvant modifier ou rescinder toute

ordonnance, décision, régle ou réglement de la CCT.

La CCT a établi un Comité des Transports Aériens (CTA)
qul exerce tous les pouvoirs et les fonctions que conférent
a la CCT les différents textes législatifs relatifs au
transport aérien.

Le Comité des Transports Aériens, en vertu de la loi
sur 1'aéronautique, contréle les entrees et les sorties, la
suspension ou 1'abandon de services aériens commerciaux,
les conditions d'exploitation, 1les tarifs et les taux
d'exploitation, la propriéte des services a&ériens

commerciaux et des transporteurs aériens.

Le contrdle du CTA s'étend donc sur tous les aspects
eéconomiques de l'industrie aérienne tant de passagers que

commerciale.



1.2 CHANGEMENTS DE LA REGLEMENTATION

Depuis 1960 et, plus particulieérement, le début de
1970, les assouplissements de reéglementation, voir méme la
deréglementation sont devenus des questions prioritaires en
matiére de transport pour les gouvernements. En ce qui a
trait au transport aérien. le premier assouplissement
majeur a été& 1'entreée en vigueur en 1978 de 1la Loi d'Air
Canada de 1977. Cette loi visait & mettre Air Canada sur un
pied d'égalite avec les autres entreprises de transport
aérien face & 1l'organisme de réglementation qu'est la CCT.
Effectivement, Air Canada détenait un permis sans
restrictions, c¢ce qui n'est pas le cas pour les autres

transporteurs aériens.

Parallélement & cette loi, c'est en 1977 que CP Air a
VU ses restrictions atténueées. Le transporteur a obtenu la
permission d'augmenter sa part de l'ensemble des services

transcontinentaux &4 35% de 1'ensemble des services en 1978.

C'est également en 1977 que les "Vols d'Affrétement
avec Reéservation Anticipee’ (VARA) prirent leurs essorts.
Mais avant de donner Iles details, revenons & quelques
anneées auparavant. Le type de service qu'est le wvol
d'affrétement a d'abord éte développé sur des marchés &

trés faible densite, incapable de supporter des services &
| horaires fixes ou reguliers. Ces services SEpécialisés
étaient de type: transport de chasseurs, de pécheurs,
d'employeés d'entreprises forestiéres et miniéres. Outre les
services d'affrétements spécialises, 1la reglementation
n'autorisait qu'un seul autre type de service d'affrétement

intérieur, soit les Affrétements pour Voyages Tout Compris



(AVTC) .

Puis, en 1977, le comité des transports aériens
choisit Air Canada et CP Air pour mettre & l'essaie un
nombre limité de VARA. L'association des consommateurs du
Canada fit appel au gouverneur en conseil (cabinet) de
cette décision pour augmenter le nombre de ces VARA et
1'étendre aux transporteurs regionaux. En 1978,
conformément au decret du gouverneur en conseil, la
commission canadienne des transports apportait de nouvelles
modifications au Réglement sur les transports aériens.
Parmi celles-ci, la plus importante est que tout
transporteur régional peut présenter au comité des
transports aeériens une demande d'autorisation d'exploiter
un VARA inter-régional. En fait, cette deécision eu un
double impact: celui d'une reéduction substentielle de
tarifs sur plusieurs paires de villes et celui d'une
concurrence accrue sur les vols transcontinentaux jusqu'ici

réservés & Air Canada et CP Air.

Les années 1977 et 1978 ont donc éte décisives pour le
transport aérien canadien, celui-ci wvovant un vent de
libéralisation par ces changements de reéglementation. Le
ministre Lloyd Axworthy a poursuivit, en 1984, ce vent de
libéralisation en annoncant sa politique de libeéralisation

du transport aérien.

Lorsque M. Lloyd Axworthy acceéda au poste de ministre
des transports en aout 1983, il demanda & la CCT de tenir
des audiences publiques sur la question des tarifs aeériens.
Plus précisément, le ministre voulait que la CCT précise sa
politique en matiére de tarifs reéduits et qu'elle étudie
les effets sur les possibilites qui s'offrent au public de

voyager. Avant méme que débutent ces audiences, le ministre



proposait une réforme en profondeur de 1la réglementation
relative au transport aérien intérieur. I1 creéa donc un
groupe de travail interministériel pour étudier les
différentes possibilites d'adapter la politique américaine

de déreéglementation au contexte canadien.

Enfin, c'est le 10 mai 1984 que le ministre Axworthy
annenca la "Nouvelle Politique Aérienne au Canada'" devant
le comiteé permanent des transports. Cette politique est 1la
premiére étape d'un plan & long terme devant conduire & une
déréglementation economique compléte de l'industrie du
transport aérien au Canada. Le ministre voulait éviter des
pertubations majeures de services aériens et décida
d'apporter aucune modification leégislative. I1 demamda
plutot & 1l1a ©CT d'accorder beaucoup plus de poids aux
avantages d'une concurrence accrue lorsqu’'elle évalue les
requetes. Notons que cette politique s'appliqua uniquement
au sud du pays ol 1'on jugeait les services aériens plus
sclidement etablis. Dans cette région, tout transporteur
pouvait doreénavant présenter & la CCT une requéte pour
desservir n'importe quelle route au moven des appareils de
son choix. On ne faisait donc plus de distinction entre
transporteurs nationauyx, regionaux et locaux. En ce qui
concerne la question des tarifs. le ministre prévoyait
€liminer les contréles sur l'établissement des tarifs dans
les deux prochaines anneées, soit 1985 et 1986 (ce qui n'a

pas eté fait vu le changement de gouvernement).

C'est donc aux premiers trimestres de 1977 et 1978
ainsi qu'au second trimestre de 1984 qu'ont eu lieu les
assouplissements et/ou changements de reéglementation
majeurs. Ces dates seront retenues lors des estimations
économétriques pour isoler l'effet de ces changements sur

les colts des transporteurs.



CHAPITRE 11

REVUE DE LA LITTERATURE
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Cette revue de la littérature consiste, dans un
premier temps. & présenter 1l'évolution desg modéles
thécriques des fonctions de counts appliquées 4 1'industrie
des transports du deébut des années "70" A aujourd'hui. Nous
revisons, par la suite, les principaux reésultats des
estimations des fonctions de couts dans les industries
canadienne et américaine du transport aérien ainsi que les
résultats obtenus quant aux effets de déréglementation de
l'industrie ameéricaine et quant aux effets
d'assouplissements de réglementation de 1'industrie

canadienne.



2.1 LES MODELES THEORIQUES

Au début des anneées "60", certains économistes se sont
penches sur la structure de l'industrie aérienne
reglementée et ce mouvement s'est fortement amplifié deés le
debut des années "70" avec - entre autres - le livre de
Douglas et Miller (1974) . Ceux-ci examinent tous les
aspects microéconomiques de l'industrie américaine du
transport. Leur contribution a eté utilisee comme réference
importante dans plusieurs eétudes par la suite. Pour notre
part, nous ne retiendrons que leur section sur les couts
des transporteurs (Chapitre 2, Pp.6~-26), ceux-ci eétant

l'inteéret majeur de notre mémoire.

Etant donneé le contexte reglementeé du deébut des années
"70", Douglas et Miller soulignent 1l'importance d'une
description deétaillée et éxacte des colts de production
pour une détermination efficace ou optimale des tarifs de
1'industrie. Ils examinent donc la Structure compléte des
colts. Ils commencent en montrant qu’'il existe deux
catégories de conts: les colts engendrant une capacite
comptant pour le trois quart des colts totaux et les conts

des services a 1la clienté&le.

Les couts engendrant une capacité sont habituellement
mesurés en siéges-kilométres. Ces coUts varient avec le
tvype d’'avion, la grosseur de 1’'avion, les caractéristigues

du marche servi (par exemple la distance d'un vol et les

conditions atmospheériques des routes que le transporteur

opére) .

Le tvype d'avion est une composante importante dans la
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détermination des colts puisque l'avancement de la
technologie a considérablement changeé certaines dimensions

comme la vitesse et le confort.

La grosseur de l'avion a €galement un impact important

sur les couts. Effectivement, des économies associées & 1la
grosseur de 1l'avion existent et sont de deux sources
différentes: les cofts de l'eéquipage et 1les cotits de la
Structure et de 1l'équipement de 1'avion.

La _longueur d'un vol qui est une caractéristique du

marche servi fait eégalement parti des coats engendrant une
capacite, et ce de deux facons. Premiérement, par le biais
du type d'avion, c'est-a-dire par la distance maximale que
l'avion peut voler étant donné son "poids utile" de
bassagers, bagages et cargo. Deuxiémement, par le bais de
la relation inverse (pour un type d’'avion donneé) entre la
distance et le colt unitaire. Cette économie associée A4 1a
distance provient principalement des couts fixes (décoller,
atteindre l1'altitude de croisiére, navettes aprés

l'atterissage).

Pour ce qui est des cotts des services A& 1la clientele,
Douglas et Miller nous montrent que cette partie des couts
est reliee et & la quantité de passagers et A l'empleur du
cargo transporté (réservations, ventes, services aux
passagers, etc. ). Certaines de ces dépenses sont
indeépendantes de 1la longueur du vol, engendrant donc des
économies assocites & la longueur d'un vol. L'autre partie
des codts est reliée au temps et A& la longueur du vol
(nourriture, agent de bord, etc.).

Aprés cette <classification des cotts, Douglas et

Miller se penchent sur les caractéristiques des cotits d'un
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vovage-passager:

"The cost per passenger of a representative trip from

origin to destination depends Ereatly on the number of
passengers carried per flight, since the capacity costs
of the flight are approximately the same whether the

alrcraft flies empty or fully loaded”.(page 13)

Le coefficient d'utilisation est donc 1la variable de
caracteristique de 1l'extrant la plus importante pour
determiner les couts moyens par passager. Douglas et Miller
nous montrent la relation entre le coefficient
d'utilisation et les coats moyens par passager baseé sur un
marche hypothétique de 800 passagers quotidiennement et
d'une distance de 600 miles. Vous trouverez cette relation

& la figure 2.1. Dans cet exemple, le codt moyen par

CM 80
04
Cofit moven Colit moven
variable
- - - — — — — — — = (ofit marginal
0 ' >
0 s 100
CuU
FIGURE 2.1

COUTS PAR PASSAGER EN FONCTION
DU COEFFICIENT D'UTILISATION
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pPassager est de 27% plus eleve pour un coefficient
d'utilisation de 50% par rapport A& un coefficient
d'utilisation de 75%. Cet exemple est représentatif de

l'industrie américaine en 1970.

Finalement, Douglas et Miller, & l1'aide d'un modeéle
empirique. verifient 1'existence d'économies d'échelle
assocliées & la grosseur de la firme, & la longueur d'un vol

et & la grosseur de 1l'avion.

Ils utilisent une combinaison des coupes instantanees
répéteées ("pooling”) & 1'aide de données de 1964 & 1970 de
1'industrie américaine. Ils Prennent les coats par tonne-
mile disponible et non par passager-kilométre. Etant donne
que les colts sont les mémes que pour les colts par
passager-kilométre, nous pouvons donc nous servir de ces
résultats pour interpréter les colts par pascsager-
kilom&tre en nous servant uniquement des signes obtenus.
Ils obtiennent les resultats suivants (les statistiques t

sont entre parenthésecs) -

DOT/TMD = 1.29 + dicho.ann. + 0.016TMD (2.1)
(2.67)

- 0.002TMD= - 0.06910gLMV + 0.01S5AER
(2.00) (3.83) (5.00)

- 0.15570gCMA
{4.84)

k= = 0.722; degrés de liberte = &5
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DDO/TMD = 0.524 + dicheo.ann. + 0.005TMD (2.2)
(1.67)

- 0.000TMD= - 0.04310gLMV + O.006AER
(5.38) (6.00)

~ 0.04010gCMA
(2.67)

R= = 0.734; degres de liberte = 65

ocu DOT/TMD = dépenses d'opération totales par tonne-
mile disponible
DDO/TMD = dépenses d'opération directes (opérations

pour les vols + maintenance directe +
dépreciation de l1'équipement de vols) par
tonne-mile disponible

TMD = tonnes-miles disponibles voleées
(milliard)

LMV = longueur movenne d'un vol

AER = pourcentage des départs de vols & partir
des aéroports majeurs

CMA = capacite moyenne d'un avion (tonnes)

La longueur d'un vol est trés significative; les cotts
moyens baissent lorsque la longueur moyenne d'un vol
augmente, ce qui confirme la présence d'économies associées
4 la longueur moyenne d'un vol. Puisque les opérations, en
terme de temps et d'argent, sont plus lourdes dans les
aeroports majeurs (42 aux Etats-Unis), la variable AER a
eété incluse pour en tenir compte. Elle est significative et
a le signe approprié. Pour mesurer l'économie associée & 1la
grosseur de l'avion, 1la variable CMA a éte incluse. Elle
est significative et a 1le bon signe. Finalement, les
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coefficients de 1'extrant et de l'extrant au carre sont
trés prés de zéro et indiquent des coats unitajres
leégérement croissants avec l'extrant. Par contre. 1'effet
absolu est treés faible.

Douglas et Miller nous ont montré 1l'importance des
variables longueur movenne d'un vol, grosseur de l'avion et
coefficient d’utilisation pour obtenir une bonne
specification des conts moyens. C'est toutefois Rosen
(1974) qui a éte un des premiers & deévelopper un modéle
théorique qui tient compte de ces caractéristiques de
1'extrant. Ce modeéle peut étre appliqué 3 toute industrie
faisant face & ce type d'extrant.

Le modéle de Rosen (1974) repose sur une hypothése de
base voulant que le prix de 1l'extrant soit determiné par
ses attributs ou ses Caractéristiques (prix hédonique) . I1
développe, entre autre, une fonction de cont qui tient

compte des caracteéristiques de 1'extrant. Par exemple:

CT = f(Q(K),K:W) (2.3)

ot Q@ est la quantite d'extrant, K est une caracté-
ristique de 1l'extrant et W est le vecteur des prix

des intrants.

La variable K ici représente une seule caractéristique
et peut eétre généraliseée pour representer un vecteur de
caracteéristiques. (C'est ce qu'ont fait implicitement
Douglas et Miller (1974) avec les trois variables longueur
moyenne d'un vol, grosseur de 1'avion et coefficient

d'utilisation.
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Gillen, Oum et Tretheway (1985), incluent dans la

fonction de couts avec plusieurs extrants (différentes
classe)

CT

une "fonction heédonique d'extrant':

b

E(Q1 Faq) 1=1,...,8 (2.5)
ou K est un vecteur de caracteéristiques de 1'extrant

pour chaque classe.

Ils obtiennent une fonction de cott total:

CT = £(82(01.Ra), ... Ex(Gu.Ka) W) (2.6)

leur permettant de transformer ainsi 1la mesure
effective de 1'extrant en une mesure hédonique (tenant
compte des Caractéristiques) de 1'extrant. Cette approche
est equivalente & celle du modéle de Rosen sous certaines

hypothéses non présentées ici.

L'intuition fondamentale derriére cette fonction
heédonique d'extrant est simple. Cet exemple pour
l'industrie du transport aérien met en lumiére 1'intuition:
prenons deux transporteurs ayant chacun un extrant de
10 000 passagers-kilométres. Le premier a transportée 100
passagers au moven d'un seul vol de 100 kKilomeétres et le
second a transporte 59 bPassagers dans deux vols de 100
kilométres. Or il est eévident que ces deux firmes n’'ont pas
le méme extrant (& avions de méme type, la qualite est
supérieure lorsque le coefficient d'utilisation est plus

faible et la frequence plus élevee) et n'encourent pas les
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mémes colts.

Koford et Gillotti (1985) ont également spécifié leur
fonction de cout & 1l'aide d'une fonction hé&donique

d'extrant méme s'ils n'ont pas développe cette derniére

explicitement:

CM = f(RTP,RTP= S ,CU,LMV,W) (2.7)

od CM = cofits movens
RTP = revenu total de pPassagers-miles

n
I

nombre de sieéges par avion-mile
CU = coefficient d'utilisation
LMV = longueur movenne d'un vol

W = prix de 1l'essence

Il est eéquivalent d'écrire cette fonction comme é&tant:

CM = f(g(RTP,K),W) (2.8)
ol K = vecteur des Caractéristiques: S,CU,LMV
RTP = approximation de l'extrant

Notons gu'en se servant du revenu total de passagers-
kilométres pour approximer l'extrant (passagers-
kilométres). Koford et Gillotti font 1'hypothese implicite

que les prix sont fixes puisqgue:

P Q=RTP (2.9)

ol P est le prix de 1'extrant

Pour que RTF approxime correctement Q@ il faut que P

soit fixe. Nous trouvons cette hypothése forte: 1'étude se
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faisant sur une Pe€riode de onze années.

DeVany (1975) inclut la freéquence dans sa
spécification des cof0ts mais considére la freéquence comme
variable endogene. Il modélise deux equilibres; celui de
monopcle et celui de concurrence pour trouver l'effet de la
reéglementation des prix et des entrées sur la fréquence,
l'extrant et les colts. La demande est fonction des prix et
du temps espéré du voyage. Ce dernier est calcule & partir
de la frequence. La fonction de demande est:

Q@ = £(P+vt(F,X)) (2.10)

ol Q Voyages-passagers
= pPrix
Vv = valeur que le passager accorde & une unité de
son temps
T = une unité de temps
F = nombre de vols par unité de temps (fréquence)

= vecteur de variables environnementales

t

La fonction de cout est obtenu suite & la minimisation
des colts de 1'extrant conditionnelle & 1a freéquence qui a
€été prealablement obtenue suite & la minimisation des colts
pour chaque niveau de freéquence:

CT = £(Q,F) (2.11)

L'équilibre se fera par 1le choix de 1la fréguence.
L'eélement important de cet article pour nous est que
DeVany avance que les firmes, voyant les prix détermineés de
fagcon exogéne par 1'agence de reglementation, maximisent
leurs profits sur 1le choix d'autres variables, ici la

fréquence des vols.
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Olson et Trapani (1982) font une analyse de 1'impact
de 1la tombée des barriéres 8@ l'entrée de 1l'industrie
américaine sur les prix et la qualité des services. Tout
comme DeVany (1975), Olson et Trapani partent de
l1'hypothése que les prix sont fixés de tfagon exogéne et que
les firmes se font compétition sur le terrain de la qualite
des services. Par contre, Olson et Trapani, pour évaluer
l'impact de 1la déréglementation sur la qualite du service,
prennent comme approximation de cette derniére le nombre de

siéges. La fonction de colGt est specifiée comme eétant:

CT = £(Q,8) (2.12)

OU 5 = nombre de Siéges

Graham, Kaplan et Sibley (1983) testent eux aussi
1'impact de la déreglementation sur la qualité du service
via 1'hvpothése de capaciteé excessive. C'est-a-dire que 1la
reglementation aurait force les firmes & offrir plus de
sieéges et de freéquence (par rapport 4 la qualite
économiquement efficace) pour se faire compétition. Ils
incluent dans la fonction de cout (marginale de long-terme)
deux wvariables representant la qualiteée du service: la
distance et le coefficient d'utilisation. Par contre, ces
deux variables ne sont pas considérées comme endogénes mais
comme exogénes puisqu'elles sont des résultantes des choix
faits sur la freéquence. Mais elles sont définies comme des

variables de caracteristique de 1l'extrant (hédonique) .

Nous avons vu 1la speécification des fonctions de cotts

de 1l'industrie aérienne. Il en ressort deux approches:

1. Une avec les caracteéristiques de l'extrant
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considéreées comme exogénes (d 1'aide d'une fonction
heédonique d'extrant).

2. L'autre avec les caracteristiques de 1'extrant
considéreées comme endogénes (i.e. faisant partie
du processus de décision de la firme).

La deuxieéme approche est inspirée surtout, comme nous
l'avons vu, de 1'hypothése de concurrence des firmes sur la
qualite du service dans un environnement réglementé. Notons
que ces deux approches donnent des spécifications
identiques méme si la seconde approche est celle qui semble
réfléter le plus la réalite observée. Par consequent, une
estimation gui ne tient pas compte des variables endogénes
(caracteéristiques) n'est pPas une bonne méthode d'estimation
des couts de 1'industrie. La méthode du double moindre

carre g'aveére donc nécessaire dans ces circonstances.

Dans 1la section suivante, nous preésentons les
résultats de différentes analveses portant sur les
estimations de fonctions de colts et sur la vérification de

l1'hypothése de concurrence sur la qualiteé du service.
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2.2 LES RESULTATS EMPIRIQUES

Qu'elle est la structure des colts de 1l'industrie
aerienne réglementee? Qu'elles sont les effets d'une
deéréglementation dans l'industrie aeérienne? Voici des
questions auxqguelles plusieurs eéconomistes ont tenté de

répondre et gque nous passerons en revue.

Jordan (1979) s'interroge =ur la raison des profits
relativement bas des compagnies aériennes étant donné les
tarifs elevés. 11 apparait evident que les tarifs de
1'industrie reégliementée sont plus é&levés que ceux de
l'industrie non réglementée. Cette constatation se fait &
la lumieére de 1la comparaison de l'industrie américaine avec
les deux industries des états de la Californie et du Texas
gqui ne sont pas réglementées & l'intérieur de leurs
frontieres. De plus, l'industrie canadienne a des tarifs
plus elevés que 1'industrie ameéricaine (figure 2.2).
Jordan explique ces faibles profits et ces différences de
tarifs par la reéglementation qui n’'a pas seulement servi &
augmenter les tarifs mais les couts également. La source de
cette hausse de couts pourrait provenir de trois

phénoménes .

1. La concurrence, ne pouvant se faire sur le terrain

des tarifs, s'est faite sur la qualite du service.

2. La petite quantite de compagnies aériennes
canadiennes a forceé celles-ci & diversifier leurs
services plutdt que de se spécialiser & l'intérieur

d'un service homogeéne.
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3. L'existence des barriéres & l'entrée a donné un
pouvoir monopolistique ou oligopolistique aux
offreurs d'intrants leur permettant de capturer une
plus grosse part du surplus des compagnies en
augmentant les prix gque dcivent payer les compa-

gnies pour leurs intrants.

Nous allons concentrer notre intéret sur 1la premiére
explication de Jordan (voir Rose (1987) au sujet du
troisiéme phénoméne dans l'industrie du camionage). Mais,

avant tout, définissons ce qu'est la qualiteé des services.

11 vy a deux cateégories de services. La premiére &tant
ce que nous avons appelée les Ccaractéristigues
technologiques (de 1l'extrant) ou les variables hédoniques.
Cette cateégorie de gqualité vient qualifier 1'extrant. La
freégquence, la longueur moyenne d'un vol, le coefficient
d'utilisation, le nombre de sieéges par avion en sont des
exemples . Mais nous devons étre prudents car une
augmentation d'une de ces variables n'implique pas
nécessairement une augmentation de 1la qualité. Par exemple,
pour que le coefficient d'utilisation fasse augmenter la

qualite, il faut que celui-ci diminue.

La deuxiéme catégorie de qualiteé des services est
représentée par des variables comme la publicité, 1'habit
des agents de bord, et les repas. White (1972) a developpe
des modeles de monopole et de concurrence pour les repas
dans un contexte de réglementation des prix. Il arrive aux

conclusions suivantes:

1. Dans un contexte réglemente une industrie en
concurrence va offrir plus de qualite par uniteé

d'extrant qu'un monopole également réglementeé.
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2. L'offre de qualite d'une industrie en concurrence
va varier directement avec 1la reglementation des

prix.

3. La reéglementation uniformise l'offre de qualite
contrairement & ce qu'une industrie non réglemente

offrirait.

4. Les consommateurs sont perdants dans une industrie

reglementée car ils perdent le choix de 1la qualite.

Or White par son étude vient confirmer plusieurs
hypotheses formulees par plusieurs eéconomistes .Mais
qu'advient-il de la premiére catégorie de qualité des

services (i.e. variables qualifiant l'extrant)?

Devany (1975) montre qu'une industrie concurrentielle
réglementée va produire des fréquences et quantités
d'extrants plus grandes pour un plus petit coefficient
d'utilisation et un coat moyen plus éleve qu'un monopole
e¢galement réglemente. Ces conclusions sont exactement du
méme ordre que celles de White (1972). Mais que serait une
industrie concurrentielle non reglementée par rapport A
cette méme industrie réglementée? Olson et Trapani (1982),
s'inspirant du modele de DeVany (1975), répondent

partiellement & cette question.

Olson et Trapani cherchent a trouver 1la solution
optimale pour une industrie concurrentielle non
réglementeée. Ils trouvent que cette scolution se situe & un
prix plus bas et une qualite des services (approximée par
le nombre de sieéges offerts) plus basse que la solution

d'une industrie réglementée. Dans une étude précédente
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Olson et Trapani (1981) démontrent que la réglementation
n'a pas servi les intérets des consommateurs mais a é&te
favorable aux deétenteurs d'intrants puisque 1'industrie
arborait une capacite plus é&levée que la solution optimale

non réglementée .

Graham, Kaplan et Sibley (1983) arrivent
essentiellement aux meémes conclusions: le coefficient
d'utilisation, apreas la deréglementation, a augmente
(baisse de qualite): 1a distance moyenne d'un vol et 1la
demande de services (qualite) ont expliqué une grande

partie des différences de prix dans 1'industrie.

Nous voyons donc que 1'hypothése de concurrence sur
les services dans un environnement reéglementé est confirmée
& l'intérieur de toutes ces eétudes. Alors si une plus
grande qualite est pPlus cofiteuse & fournir par unite
d'extrant, une déréglementation de l'industrie devrait
faire diminuer les conts puisque les transporteurs
pourraient baisser la qualite du service et offrir une
certaine capacite & un prix plus faible pour se faire

concurrence.

Koford et Gillotti (1985) ont teste l'effet de la
déréglementation sur les couts des transporteurs. TIls
trouvent des économies associées a la gquantiteé d'extrant, &
la longueur movenne d'un vol et a8 la grosseur de 1'avion.
De plus ils verifient qu'une meilleure qualite (coefficient
d'utilisation petit) fait augmenter les codts moyens. Par
contre, 1ils ne trouvent pas d'effet significatif de 1la
déreéglementation sur les cofits méme si certaines firmes ont
des effets significatifs (voir tableau 2.1 od R77.I1II, R79
et R80-81.1 sont les dichotomiques utilisees pour isoler

les changements de reéglementation et ot les statistiques t
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sont entre parenthésez). Ce resultat est treés surprenant.
Koford, Thieme et Gillotti (1985) 1'expliquent dans un
second papier. Ilis partent de 1'hypothése que la
deéréglementation aurait fait diminuer les cogts movens de
l'industrie par le biais d'une reduction de 1la qualité des
services. Ils testent cette hypothése en faisant un double
meindre carré sur les coUts moyens avec les variables
hédoniques et 1l'extrant (l'extrant est pour tester 1'hypo-
thése de capacite excessive) . Les résultats confirment
1'hypothése (voir tableaux 2.2 et 2.3). En effet, les
dichotomiques de deéréglementation sont trés significatives
pour expliquer les variations d'extrant et de qualite des
services (tableau 2.2) alors que seul la déréglementation
de 80-81.1 est significative dans le tableau 2.3. Il est &
remarquer qu'elle est significative & un seuil de 90%. Dans
le reste de 1'étude nous nous limiterons au seuil de 95% et
plus pour juger le pouvoir d'explication des variables (&
moins d'indication contraire). La section 5.3 présente une
analyse deétaillée des reésultats de ces auteurs et les

compare a ceux obtenus dans cette etude.

Gillen, Oum et Tretheway (1985) ont examine la
Structure des colts de 1'industrie aérienne canadienne. Ils
trouvent des rendements croissants A& 1'eéchelle pour
Nordair., des rendements decroissants & l'échelle pour Air
Canada et des rendements constants & 1'échelle pour les
autres transporteurs (CP Air. Pacific Western, Québec Air,
Eastern Provincial et Transair). Leurs reésultats affichent
des eéconomies associées A l'extrant pour tous les
transporteurs a l'exception de, possiblement, Air Canada.
La caractéristique de l'extrant la plus deéterminente pour
les covts est la longueur moyenne d'un vol. Ils obtiennent
des économies associées & cette variable. De facgon

surprenante, le coefficient d'utilisation, dans leurs
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reésultats empiriques, n'est pas une variable déterminente
pour les coWts au contraire des autres résultats obtenus
dans 1'ensemble de 1la littérature.

Ces résultats sont treés intéressants; dans un premier
temps, ils confirment l1'hypotheése de concurrence sur la
qualite des services dans un environnement réglemente
(Douglas et Miller (1974), DevVany (1975), Olson et Trapani
(1982), Graham, Kaplan et Sibley (1983). Jordan (1979),
White (1972)) et, dans un second temps, ils confirment la
théorie qui preédit une reduction des conts moyens suite A
une deéreéglementation que d'autres etudes (Caves,
Christensen et Tretheway (1983) , Koford et Gillotti (1985))
n'avaient pas reéussi a confirmer.

De ces résultats, il ressort trois conclusions:

1. Ne pouvant se faire concurrence sur les prix, les
transporteurs réglementds se sont fait concurrence

sur la qualite des services.

2. Il existe des écononmies associéesz 3 1la longueur
moyenne d'un veol, & 1la grosseur de l'avion et &
quantite d'extrant.

3. La déreéglementation (dans l'industrie ameéricaine) a
fait baisser 1les codts moyens par le biais des

caracteristiques de l'extrant.



CHAPITRE I11

CADRE THEORIQUE
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Dans ce chapitre nous modélisons, dans un premier
temps. le comportement de 1la firme face & ses cofits. Dans
un second temps, nous appliquons les resultats de base
obtenus & 1'industrie du transport. Finalement nous

dégageons deux hypothéses qui seront a verifier au chapitre
V.
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3.1 LA THEQRIE MICROECOMIQUE TRADITIONNELLE
D'UNE FONCTION DE COUT.

Une firme ayant plusieurs intrants fait face & une
technologie de type:

Q = f(X) (3.1)

ol Q est l'extrant et X est un vecteur d'intrants.

La firme cherche & minimiser le cout de produire

l'extrant. Four ce faire, elle cherchera la sclution de-:

MIN W'X sous contrainte que Q@ = f({X) (3.2)

od W' est le vecteur des prix des intrantes.

La soluticon de ce probléme donne la fonction de contt
total (CT):

CT = £(W,Q) (32.3)

avec Wys0 i=1,...,M
Q 20
acT
—_— 50
aQ
acT

all 5

>0 i=1,... M

Les proprietés d'une fonction de cout, sous les

hypothéses de reégularite de la fonction de production sont
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les suivantes (varian (1984)) .

PROPRIETE 1:

Non décroissante par rapport a4 W

f(W,Q) 2 f{W,Q) pour W = W

PROPRIETE 2:
Homogéne de degre 1 par rapport & W
f(tW,Q) = tf(W,Q) pour t > 0

PROPRIETE 3:

Concave par rapport & W

A FaY

F(tW + (1-t)W.,Q) = tf(W,Q) + (1-t)f(W,Q) pour 0 £tsg 1

PROPRIETE 4:
Continue par rapport & W

FROPRIETE 5:

Non deécroissante Par rapport & Q pour un vecteur W
donnéA

A

f(Q, W) 2 f(Q,W) pour Q z Q@

PROPRIETE 6:

Continue par rapport & Q

De cette fonction de cout total, nous pouvons dégager

lia fonction de cout moven:

CT
M = —
Q
CM = T(W,Q) (3.4)
od acMm .
> Q i=1, M

aly
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acMm a{CT +Q)

aQ aQ
Cm- Q-CT
= o=
Cm-CM
e
acM ' ,
o @ donc un signe indétermine
Q
aCM
Si Cm < CM alors — ¢« 0
aQ
aCM
S1 Cm > CM  alors — > 0
aQ

Ce qui veut dire que l'on se trouvera soit dans la
partie des rendements croissants ou dans celle des
rendements décroissants de la courbe de cont moyven de la

figure 3.1.

CM ?

Mt i i s St s

~
>

A Q
FIGURE 3.1
COURBE DE COUTS MOYENS
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3.2 LA THEORIE MICROECONOMIQUE D'UNE FONCTION
DE COUT APPLIQUEE A L'INDUSTRIE
DU TRANSPORT

Comme nous 1'avons vu dans la revue de la littérature,
le comportement d'une firme de transport (ici transport
aérien) est différent d'une firme dite "tradionnelle"
puisque son extrant est non homogérne. Effectivement, deux
firmes peuvent avoir 1la méme quantité d'extrant (Q) mais
encourir des couts différents. Pour tenir compte de ce
phénoméne, nous devons inclure des variables qui qualifient
l'extrant. Ces variables (K) sont dites Caracteristiques
technologiques ou variables heédoniques. Des exemples de ces
variables sont le coefficient d'utilisation. 1la fréquence

et la longueur movenne d'un vol.

De facon 8énerale, la fonction de production est:

F(Ql,...,Q-;Xi,_,_,Xm) = 0 (3.5)

pour une entreprise utilisant M intrants et produisant

S extrants.
Nous pouvons agreéger les mesures de production en un

vecteur de caracteéristiques technologiques de la

production, soit:

Q = E8(Qn,Kn) (

(Q

.6)

ol Q. e=st l'agrégat obtenu d'un sSous-ensemble des
mesures effectives (Qu) de 1la production (i.e.

les S mesures effectives de production sont



38

agregées en N mesures heédoniques).

K représente le vecteur des caractéristiques
technologiques de 1'extrant agregé Q..

K= KAt .. K. I1 v a donc R caractéristiques
technologiques associe & chaque Q..

Pour que la fonction 3.6 soit une agreégation
acceptable de 3.5, il faut que (Spady et Friedlaender
(1976) ) :

F(Qn:Xm) = 0 ‘ (3.7)

Pour assurer cette equivalence, Spady et Friedlaender
(1976) socutiennent que la fonction 3.6 doit posséder les

proprietées suivantes:

i) E(Qm,Emd » 0 pour Q- > Q0 et K. > 0
g(0, Kn) = 0

1i1) g{Qn.K.) est une fonction homogeéne de degré un en

Q@ pour un vecteur K. donné.

iidi) E(Qn, K est une fonction monotone non-

deécroissante par rapport & K,..

La propriete i) signifie que la mesure hédonique
(tenant compte des carctéristiques technclogiques) est
positive (nulle) lorsque la mesure effective de la
production est positive (nulle). La propriéte ii) signifie
qu'en doublant la mesure effective de 1la production, nous
doublons également la mesure hédonique de la production. La
propriete iiiy signifie qu'une production effective

possedant certaines caractéristiques technologiques est,
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8u moins aussi difficile & produire (en

que la meéme production effective

avec des caractéristiques technologiques (qualiteés)
associeées inférieures. (Gagne (1987); .
Puisque:
ﬁiQn:Xm) = 0 alcrs
F(Qn.Kn:Xm) est €également é&gale & zéro. (2.8)
Nous pouvons donc formuler la fonction de la mesure
effective de la production comme é&tant:
Qr = (K, Xem) (3.9)
Avec comme particularités.
4G n=1,....% pour chaque
> O caracteéristiques
aF.l l=1,...,N
Q- . n=1,....,8
> O
ax i=1,... M
Ayant établi 1a fonction de production en tenant

compte des caracteéristiques technologiques,
maintenant

nous aborderons

le probléme de minimisation des conts de la

firme de transport:

MIN  Wm'Xm sous contrainte de . = E(Kn . Xm) (3.10)
pour une firme faisant face A m intrants, r
caracteristiques technologiques et s extrants. La solution

du
total:

CT

probléme

de minimisation donne la fonction de cont

£(Gn,Kn, W) (3.11)
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CT = £{Qn,Wm) (3.12)

acT

— 5> 0

aQ

acT

awi i=1,....M
acT «

a}‘:l > l=l,...,R

Le signe de la derivee premieére des colts totaux par
rapport &8 K est indétermine puisque dépendant de 1la nature
de la variable hedonique (caractérisant l'extrant); il peut
étre positif cu negatif. Prenons deux exemples pour mieux
comprendre:

1) S8i le coefficient d'utilisation augmente, cela
entraine une baisse de qualite, diminuant ainsi les colts.
Dans ce cas le signe de cette dérivée est negatif .

2) 31 la freéquence augmente, cela entraine une hausse
de la gqualite, augmentant ainsi les co@ts. Dans ce cas le
signe de cette dérivée est positif.

Finalement, sous 1'hypothése de régularite de 1la
fonction de production, les propriétes de 1la fonction de
cott total sont les meémes qu'ad la section 2.1 & 1l'exception
que:

PROPRIETE S:

Non decroissante par rapport 3‘51 pour tout 1=1,...,N

pour un vecteur W donne

A

ol >
I
ot

F(Q, W) 2 £(Q.W) pour
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PROPRIETE 6:

Continue par rapport & 61 pour tout 1=1,....,N

De la fonction de cout total, nous deégagons 1la

fonction de cout movyen:

CT
M = —
@
CM = f(Wm,Q,K-) (3.13)
acMm . .
Avec P pour 1=1,...,R ayant un Signe indétermine,
1

dépendant des caracteristiques retenues, comme nous
l'avons vu pour 1la fonction de cont total.
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3.3 FORMULATION DES HYPOTHESES

Dans cette section, nous nous penchons sur les effets
probables des assouplissements de réglementation qui nous
conduiront & la formulation de deux hypotheéses qui seront

vérifiées au chapitre V.

Comme nous 1'avons vu dans le chapitre de la revue de
la litteérature, plusieurs auteurs (DeVany (1977), Douglas
et Miller (1974), Graham, Kaplan et Sipley (1983), Jordan
(1979), Koford, Thieme et Gillotti (1985), Dionne et Gagne
(1987)) sSuggérent que, dans un environnement de
réglementation des tarifs, les transporteurs se seraient
fait competition sur la qualité du service (i.e.
caractéristiques technologiques) pour palier & une

competition de prix.

Des assouplissements de réglementation des tarifs
auraient affecte, dans un premier temps, les
caracteristiques technologiques (K). Ces caractéristiques
technologiques auraient, dans un second temps, fait
diminuer les conts moyens. Effectivement Koford, Thieme et
Gillotti (1985) ont trouve une telle diminution des cotts
moyens par le biais des variables caracteérisant l'extrant.

L'essence du premier modéle est de montrer que les
assouplissements de reglementation affectent directement

les couts movens:

HYPOTHESE 1.

CM = £(Q,K,W,R) {(3.14)



ou

R est un vecteur de dichotomigues d'assouplisse-

ments de réglementation.

acmM
K = 0 si l'effet des assouplissements de régle-
E 8
mentation est "absorbeé" par les caractéristiques
technologigues ou est nul; l'effet direct est
nul.
acCM ,
- < 0 si l'effet des assouplissements de
1
reglementation affecte directement les coftits
moyens.

Notons que les assouplissements peuvent affecter les

caractéristiques technologiques directement si celles-ci ne

sont pas exogénes & la firme. C'est sur cette hypothése que

porte notre second modeéle.

L'essence du second modele est de montrer, dans un

premier temps, que les assouplissements de réglementation

ont

affecte les variables de caracteéristiques

technologiques (K) directement:

HYPOTHESE 2:

K = f(Z.R) (3.15)

ot Z est un vecteur de variables explicatives de K

aK
ggﬁto si les assouplissements de reglementation
;%
font augmenter ou diminuer les variables des

caractéristiques technologiques, dépendant de 1la
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nature de celles-ci.

un second temps ces variables viennent affecter

moyens :

CM = f(Q,KFIT,W,R) (3.16)

KFIT est un vecteur de valeurs calculées des
variables de caractéristiques technologiques.
aCM
aKFIT,

tation affectent les colts movens par le tru-

F 0 si les assouplissements de réglemen-

chement des caractéristiques technologiques.

aCM
aR 4

tion font diminuer les colts moyens directement.

< 0 s8i les assouplissements de réglementa-



CHAPITRE 1V

CONSTRUCTION DE LA BANQUE DE DONNEES
ET IDENTIFICATION DES VARIABLES



Nous preésentons dans cette section la source et la
construction de 1a bangue de donnees, l'identification des
variables et le choix des variables retenues. Nous
discutons eégalement du potentiel de nos donneées ainsi que
de leurs forces et leurs faiblesses.
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4.1 TYPE DE DONNEES

Dans un article concernant la méthodologie des e&tudes
sur la réglementation, Verleger (1972) a montreé qu'il est
plus valable d'analyser les effets de la reglementation &
l'aide d'etudes désagregées. Par études désagrégées, il
faut voir 1'utilisation de donneées individuelles des agents
pour l'analyse soit de 1la demande, de l'offre, des couts,
de 1la pProductivite, ...(Dionne et Gagné (1987)). Notre
banque de donneées peut servir & ces différentes etudes.
Celle~-ci a deux volets. Le premier contient tous les
renseignements sur les transporteurs, 1l'équipement, 1le
nombre de sieges d'un vol, son origine et Sa destination,
son heure de départ et d'arriveée, le temps écoule lors d'un
vol, le Jjour du vol, la classe de service et les tarifs
annconcés. Le second volet contient tous les renseignements
sur les types d'extrant, leurs Prix, 1les revenus et les
colts. Nous y avons ajouteé de l'information concernant le
produit national brut et les indices de prix A& la

consommation et de vente des industries manufacturieres.
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4.2 CONSTRUCTION DE LA BANQUE DE DONNEES

Abordons maintenant 1la construction deétaillée du
deuxieéme volet de 1la banque de données qui a servi A
l'estimation de nos modeles. La source des données est
Statistiques Canada: Opérations desg transporteurs aériens
au Canada (catalogue 51-002), Indice des prix a la
consommation (catalogue 62-010), Indice des prix de vente

des industries manufacturiéres (catalogue 13-001).

Le catalogue sur les operations des transporteurs
aeériens au Canada nous donne les informations pour les six
transporteurs Air Canada (AC), CP Air (CP), Eastern
Provincial (PV), Pacific Western (PW), Nordair (ND) et
Queébec Air (QB). Les données ont eété compilées & partir de
1974 et sont trimestrielles. La derniére anneée disponible
est 1985.

Nous avons donc les variables suivantes:

(V1) Année (1974 &
1985)

(V2) Trimestre (1-2-3-4)

(V3) Transporteur (AC-CP-PV
~-PW-ND-QB)

{V4) Nombre de passagers (#)

{VS5) Nombre de passagers-kilométres {(#)

(V6) Nombre d'heures de vol (#)

(V7) Nombre de departs (#)

(V8) Kilométres parcourus (KM)

(V9) Facteur de charge (coefficient (%)

d'utilisation)
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(V10) Revenu du service passager (%)
(V11) Revenu total d'opération (%)
(V1Z) Covt d'opeération en vol ($)
(V13) Frais d'entretient (ae&ronef et (&)

eéquipement au sol)

(V14) Services généraux et administration (§)

(V15) Deépreéciation ($)
(V16) Carburant turbo-moteur (litres)
(V17) Valeur du carburant turbo-moteur (%)
(V1i8) Huile & turbine (litres)
(V19) Valeur de l'huile & turbine ($)
(V20) Nombre de pilotes et co~-pilotes (#)
(V21) Autres personnels navigant (#)
(V22) Salaire des pilotes et co-pilotes (%)

(V23) Salaire autres personnels navigant (%)

De plus nous avons:

(VZ24) Indice des prix A& 1la consommation
(V25) Indice des prix de vente des
industries manufacturiéres

(V26) Produit national brut

Ces indices et le PNE sont en dollars constants en
base de 1981 .

Notons que 1les données de 1974 Premier trimestre &
1978 quatriéme trimestre €étaient en unites impeériales. Nous
avons donc transforme cesg données en unites meétriques pour
que le tout soit compatible.

Nous avions onze périodes manquantes pour le
coefficient d'utilisation de Nordair. Nous avons donc fait

une identification de 1la série par la méthode du coin puis
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une prevision pour les pPériodes manquantes.

L'examen de nos donnees nous a révelé un problépe pour
le transporteur Quebec Air. La cause de ce probléme n'a pas
€té identifiée en deétail mais les reésultats de nos
premiéres estimations nous ont convaincus qu'il fallait
éliminer ce transporteur de notre étude. En effet, nos
résultats de régressions indiquaient des conts movens ayant
un maximum (voir annexe A).

De plus, Québec Air et Nordair ont connu des problémes
de nature politique (Stevenson (1987)). Ces deux
transporteurs servaient le méme territoire et avaient leurs
siéges sociaux & Montreal. La rivalite entre anglophones et
francophones a egalement suscite beaucoup de conflits.
Finalement, il est & noter que Nordair est un transporteur
dont l'activite totale comprend une quantité importante de
vols noliseés. Nous étudierons 1'impact de cette diffeérence

dans le chapitre des résultats econométriques.



4.2 IDENTIFICATION DES VARIABLES

Comme nous 1l'avons vu lors de 1la revue de 1la
litteérature et de la preésentation du cadre théorique, il
€St neécessaire d'utiliser les variables suivantes pour une

bonne speécification de la fonction de colts movens:

CM = f£(Q,K,W) (4.1)

o)
c
Q1
X
"

collts movens de court-ternme
Q@ = qQuantite d'extrant
K = vecteur de variables caractérisant 1l'extrant

W = prix des intrants

A l1l'aide des données disponibles. nous avons pu

construire ces variables comme suit:

CM Cout nominal d'opération en vol (Vi2) divise
par le nombre de Passagers-kilomeétres (V5) et

par l'indice des Prix a8 la consommation (V24)

Q Nombre de passagers-kilomeétres (V5)

K : i. Longueur movenne d'un vol - LMV
Nombre de kilométres parcourus (V8) divise

par le nombre de départs de vol (V7)

ii. Nombre de siéges par avion-kilométre - S
Nombre de bassagers-kilométres (V5) diviseé
par le coefficient d'utilisation (V9) et par



iii.

ii.

iii.

iv.

De plus,
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le nombre de kKilométres parcourus (vs)

Coefficient d'utilisation - CU
Facteur de charge (v9)

Frix du carburant turbo-moteur - W1

Valeur du carburant turbo-moteur (V17) divise
par le nombre de kKilomeétres parcourus (V8) et
par l'indice des prix de vente des industries

manufacturiéres (vzg)

Frix de 1'huile & turbine - W2

Valeur de 1l'huile & turbine (V19) divise par
le nombre de kilomeétres parcourus (V8) et par
l'indice des prix de vente des industries

manufacturiéres (V25)

Salaire des pilotes et co-pilotes - W3
Salaire des pilotes et co~-pilotes (V22
diviseé par le nombre de pilotes et co-pilotes
(VZ0) et par 1'indice des Prix & la consomma-
tion (VZ4)

Salaire des autres personnels navigant - W4

Salaire des autres personnels navigant (V23)
divisé par le nombre des autres personnels
navigant (V21) et par 1l'indice des prix & la

consommation (V24)

pour tenir compte du facteur saisonnier, nous

avons construit trois dichotomiques de trimestres (D,



53

La dichotomique prend la valeur un au trimes-

tre i pour i=2,3, 4

Puisque les donneées sont Sur douze années, nous avons

construit une variable de tendance (TRD) -

La wvariable prend 1la valeur un pour la
premiére anneée, soit 1974;. prend la valeur
deux pour la seconde année, soit 1975; et
ainsi de suite jusqu'd la valeur douze pour
la derniere annee, goit 1985,

FPour iscler 1l'effet decs changements de réglementation
de 1l'industrie, nous avons construit trois dichotomiques de
réglementation (R77I. R78I, R841I1), les dates de 1977
premier trimestre, 1978 premier trimestre et 1984 deuxiepe
trimestre ont ete retenues car elles correspondent, comme
nous l'avons vu au chapitre I, aux assouplissements majeurs

de la réglementation de 1l'industrie aerienne canadienne:

La dichotomique prend 1la valeur un A& partir
du changement de réglementation, soit 19771,
19781, 198411, jusqu'a 1a fin de 1la période,
socit 19851V.

Pour les estimations de l'ensemble des firmes, nous

avons construit gquatre dichotomiques de firmes (Fi):

La dichotomique prend 1la valeur un lorsque
1'observation correspond au transporteur i

pour 1i=2,3,4,5,

Finalement, nous avons construit quatre variables de

tendance associeées aux firmes puisque celles-ci évoluent
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diffeéremment dans le temps (TRF; ) :

La variable prend les valeurs un 4 douze
lorsque 1'observation correspond au trans-
porteur i pour i=2,3,4,5 et ce pour les douze
années. En d'autres mots. cette variable
correspond & la multiplication de la variable
de tendance avec 1la dichotomique de firme
(TRD X F; pour i=2,3,4,5)

Ce qui nous donne une specification de 1la fonction de

coldts movens pour la firme:

M = f(Q,LMV,S,CU,Wl,W2,W3,W4,D2.D3,D4,TRD, (4.1)
R77I1,R781,R8411),

et pour l'ensemble des firmes:

CM = f(Q,LMV,S,CU,Wl,w2,w3,w4,D2,D3,D4,TRD, (4.2)
FZ,FB,F4,F5,TRFZ,TRFB,TRF4,TRF5,
R77I1,R78I ,R841I1)

Nous avons une specification compléte de la fonction
de colts movens, soit la qQquantite d'extrant, les
caractéristiques de 1l'extrant et le prix des intrants. Par
contre, lors des premiéres estimations, dans aucun cas, les
coefficients des variables Prix de l'huile & turbine (W2,
salaire des pilotes et co-pilotes (W3) et salaire des
autres membres du personnel navigant (W4) e&taient

significatifs (voir annexe B).

Nous avons estime de nouveau sans les variables W2, W3
et W4. Le retrait de ces variables n'a en rien change le

pouvoir d'explication des autres variables. De plus, comme
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nous voulons comparer nos résultats avec ceux de Koford et
Gillotti (1985), nous avons décide de retirer ces variables
de notre modéle pour le rendre plus compatible avec celui
de Koford et Gillotti.

Nous obtenons finalement une fonction de conts moyens
qui nous permet de comparer nos reésultats avec ceux de
Koford et Gillotti (1985) et Koford, Thieme et Gillotti
(1985) pour 1'industrie amérijicaine pPuisque la spécification
de nos conts moyvens est la méme. c'est-a-dire pour les

firmes:

CM = f(Q.LMV‘S,CU,W,DZ,D3,D4,TRD,R77I, (4.3)
R78I,R841I1),

et pour 1l'ensemble des firmes:

M

It

f(Q.LMV,S,CU,W,DZ,D3,D4,F2,F3,F4,F5,TRD, (4.4}
TRFZ,TRF3,TRF4,TRF5,R77I,R781,R84II),

o W deésigne maintenant le prix du carburant turbo

-moteur

Nous avons, jusqu'ici, preésente- plusieurs reésultats
dans la revue de litteérature: notre modéle théorique: nos
hypothéses de travail; ainsi que les différentes
composantes de notre bangue de donnees. Nous verrons dans
le chapitre suivant les differents résultats obtenus de nos
estimations eéconomeétriques ainsi qu'une comparaison de ces
résultats avec ceuyx obtenus pour 1'industrie américaine par
Koford et Gillotti (1985) et Koford, Thieme et Gillotti
(1985)



CHAPITRE V

METHODOLOGIE ET RESULTATS
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Nous presentons. dans cette section, la meéthodologie
utilisee lors des estimations. Nous donnons la
specification de deux modeles, c'est-A-dire les variables
qui les composent ainsi que les formes fonctionnelles
utilisées; nous abordons eégalement les méthodes
d'estimation. De cette me&thodologie, nous vovons les
résultats des reégressions, des tests d'autocorreélation et

d'hétéroscédasticite . Les résultats concernent les
transporteurs individuels et l'ensemble des transporteurs

de passagers par avion.



2.1 LE PREMIER MODELE

2.1.1 SPECIFICATION DU MODELE

Les codts moyens sont expliqués par 1la quantite
d'extrant (Q), les wvariables Caracteérisant 1'extrant
(LMV.S,CU) et le prix de 1'intrant (W). Comme nous 1'avons
Vu au chapitre préceédent, les donneées sont trimestrielles
€t portent sur douze années. Nous avons donc inclus trois
dichotomiques de trimestre (Dy. i=2,3,4) pour tenir compte
des facteurs saisonniers, et une variable de tendance
{TRD). Pour tenir compte des effets d'assouplissements de
réglementation, nous  avons inclus  treois dichotomiques
d’'assouplissements de reéglementation (R771,R781,R84II). Ces
dichotomiques sont construites de sorte qu'd partir des
trimestres d'assouplissements de réglementation, la
dichotomigue vaut un. Finalement, lors des estimations de
1'ensenmble des transporteurs, nous avons inclus trois
dichotomigues de firmes (Fi, i=2.3,4) construites de s=orte
gqu'd 1'observation correspondant au transporteur, 1la
dichotomique vaut un. Les compagnies evoluant différemment .
nous avons inclus trois dichotomiques de tendance associees
& chaque firme (TRFy, i=2.3,4) construites en multipliant
la variable de tendance et les dichotomiques de firmes.

Nous avons donc, pour les estimations de chaque

transporteur:

CM = f(Q,LMV,S.CU,W,DZ.DB.D4, (5.1)
TRD,R77I,R781I,R84I1)
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Et pour pour les estimations de 1'ensemble des

transporteurs:

CM = f(O,LMV,S,CU,W,DZ,D3,D4,TRD,FZ,FB,F4. (5.2)
TRFZ,TRF3,TRF4.R77I.R781,R84II)

Se basant sur les articles de Douglas et Miller
(1974) . de Koford et Gillotti (1985) et de Koford, Thieme
et Gillotti (1985) qui ont obtenu de bons résultats lors de
leurs estimations de fonctions de counts moyens dans
l'industrie américaine, nous avons choisi 1la forme
fonctionnelle lineéaire avec la quantité d'extrant au carré

pour donner & la fonction la forme en "y attendue:

CM = B°+31@+32@2+83LMV+B4S+85CU (5.3)
*Bel+B>D2+BaD2+BsDé+ By o TRD
+B11R771+B12R78I+8,5RE4TT

pour la firme. Et pour l'ensemble des transporteurs,

nous avons:

CM = Bo+B1Q+B20 4 BaLMV+ Ba S+ Bl (5.4)
+BSW+B7D2+BaD3+89D4+onTRD
*B1aF 24 B12F34B1aF4+B1aTRF2+ B, TRE 2
*B1eTRF4+B1>R771+B210R7ST+ 8, oRB4T I

2.1.2 METHODE D'ESTIMATION

Nous avons estime Je modéle & l'aide d'un moindre

carreé ordinaire (MCQO) avec trente-quatre degrés de liberte
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pour les estimations des transporteurs puisque nous avons
douze années en donneées trimestrielles et quatorze
variables explicatives incluant 1la constante. Pour
l'estimation de 1l'ensemble des transporteurs, nous avons
cent soixante-dix degrés de liberté puisque nous avons
quatre transporteurs et vingt variables explicatives

incluant la constante.

2.1.3 LES RESULTATS ATTENDUS

Cette section des resultats attendus est inspirée du
chapitre II, 1la revue de la littérature. Avant une
speécification et une forme fonctionnelle semblable & celles
de Douglas et Miller (1974) et Roford et Gillotti (1985)
nous nous attendens & des reésultats similaires. Vovons
premiérement les signes des wvariables caractérisant

l'extrant.

Une meilleure qualite (i.e. coefficient d'utilisation
petit) devrait faire augmenter Iles couts moyens; le signe
du coefficient de 1la variable coefficient d'utilisation
(CU) devrait etre neégatif. La longueur moyenne d'un vol
(LMV) devrait aveoir un signe neégatif car de plus longs vols
reduisent les coQts moyens. Effectivement 1la composante
fixe des codts est indépendante de la longueur des vols. Le
nombre de siéges par avion-kilométre (S) devrait avoir un
coefficient négatif car de plus gros avions font diminuer
les covts movens puisqu'une partie de 1a composante fixe
des colts (ici surteout reliée & l'équipage et a 1a
structure et équipement de l'avion) est indépendante du
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type d'avion.

Pour ce qui est du signe du coefficient de l’extrant
(Q}, il peut correspondre & deux scénarios. S5'il est
négatif. nous nous trouvons face & des économies d'échelle,
ce qu'ont trouve Caves, Christensen et Tretheway (1985) et
Koford et Gillotti (1985) pour l'industrie américaine. S'il
est positif nous faisons face & des déséconomies d'échelle,
ce gu'ont trouve Douglas et Miller (1974) pour 1'industrie
americaine. Le coefficient de l'extrant au carre (Q2)
devrait avoir un signe positif. L'intrant de notre modeéle,
c'est-a-dire le pPrix de 1'essence (W) devrait aveoir un
coefficient positif comme le Prédit la théorie des coats

des firmes.

Finalement, les signes des coefficients des
dichotomiques d'assouplissement de reglementation
(R77I,R781 ,R84IT) devraient €tre négatifs puisque 1la
théorie veut qu'un secteur réglementeé ait des colts movens
plus eleves 1'assouplissement de reglementation devrait
donc diminuer les colts movens.

=.1.4 RESULTATS DES ESTIMATIONS

Vous trouverez au tableau 5.1 les résultats des
estimations des transporteurs (notons que tous les
resultats présentent les statistiges t entre parenthése) .
Notre premiére constatation majeure est que les
transporteurs présentent des eéconomies d’échelle, les

signes du coefficient de 1'extrant (Q) etant négatifs et
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significatifs pour toutes les firmes. L'extrant au carre
(Q2) a un coefficient positif et significatif pour tous les
transporteurs ce qui implique une courbe de cout moyen en
"U". Vous trouverez les graphiques des conts moyens des
transporteurs en annexe A, Les coefficients de 1la longueur
moyenne d'un  vol (LMV) ont les signes négatifs attendus
pour Air Canada, CP Air et Eastern Provincial mais ne sont
pas significatifs. Par contre Nordair preésente un signe
positif significatif. ce reésultat peut s'expliquer par 1la
nature du produit qu'offre Nordair; il offre une proportion
de vols nolises plus eleveée que les autres transporteurs
etudiés ici. cCe qQui impliquerait une Structure de coots
differente des autres transporteurs. Pour le nombre de
siéges par avion-kilométre (3), les signes des coefficients
sont tous neégatifs, tel qu’'attendu, & l'exception de
Nordair mais 1le coefficient de ce dernier n'est pas
significatif. Nordair est également le seul transporteur &
ne pas voir ses codlts moyens augmenter suite & une
augmentation de la qualite par le biais d'une diminution du
coefficient d'utilisation (CU). Le prix de 1'intrant (W) a
l'effet positif et significatif attendu pour chaque
transporteur a 1l'exception d'Eastern Provincial.
Finalement, les coefficients des dichotomiques
d'assouplissement de reglementation (R771,R78I,R841I1) ne
sont pas significatifs. Notons que les tests Durbin-Watson
pour l'autocorrélation et Geldfeld-Quandt pour
l'hétéroscedasticite ont eté faits & un niveau de
signification de 95%. I1 n'y a pas d'autocorreélation pour
AC, CP, ND:; dans aucun cas nous ne pouvons conclure pour
l'autocorrélation pour PV, PW; dans aucun cas nous ne
rejettons 1l'hypothése d'homoscédasticite. Vous trouverez le
détail de ces tests dans l'annexe C.

Nous constatons donc que les transporteurs font face &



TABLEAY 5,1

COUTS MOYENS, TRANSPORTEURS

AU CANADA
Alr Canada (P Alr Bastern  Pacific  Mordair
Provincial  Western

{AC] {CP) (PY) {P¥) (D}
{ 0,649 0,692 1L 1,614 0,746
{2,90) {5,85} {8,10) {3,10) (1,53)
G (E-10) -0,98¢4 <1088 -55,262  -37,670  -263,329
(-2,89)  (-1,9%)  (-3,65) (-3,51)  (-8,24)
02 (E-20) 0,58 1,562 1402590 482,768 8221,960
(2,04} {1,12) (2,61) (2,58} (6,31)
LMV (E-04) -0,96! =0,714 -6,498 0,103 16,716
(~0,85)  (-1,40)  (-1,69) (0,01) (3,78)
§ (E-03) -0,228 -0, 668 0,153 -5,683 0,831
(-0,25)  (-2,34)  (-2,84) {-1,39) {0,58)
] 0,136 -0,306  -0,71 -1,89 2,074
(0,91)  {-3,14)  {-2,54) (-3,24) (2,75)
¥ (E-02) 0,884 0,511 -0,032 1,670 0,987
{6,49) (5,35)  {-0,28) {3,92) (3,3)
R7IT (E-01) 0,106 -00%7 0,625 -0,246 -1,538
{-0,63)  {-0,28) (0,9) (-0,65)  (-1,51)
R781 (E-02) 0,266 -1,283 -0,100 -6,470 -1,070
(0,21} (-1,08) (0,00 («1,86)  {-0,67)
R84IT (E-01) | -0,117 0,181 -0,056 0,116 0,522
(-0,8%) (1,20 (-0,11) {-0,22) (6,52
k2 0,916 0,874 0,809 0,870 0,907
] 48 &8 48 48 48

{ (8-10)

02 {E-20)

LWV (E-03)

§ (B-03)

Y71

R781

R84II

R?

63

TABLEAY 5.2
COUTS MOYENS AU CANADA

ENSEMBLE DES
FIRMES
(BN ¥CO)

0,59
(3,83)

1,382
{2,8)

-0,870
(-1,1%)

-0,202
{-1,81)

-0,214
{-5,34)

-0,853
{-4,80)

0,001
{1,47)

-0,008
(-0,33)

-0,080
{-3,3)

-0,03
(-1,52)

0,800

192
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des économies d'échelle. Nous confirmons 1'hypothése
d'économies associées A 1a Erosseur de l'avion et nous
confirmons qu'uns augmentation de la qualite fera
augmenterles colts moyens. Par contre, les assouplissements
de reglementation n'ont eu aucun effet sur les cotts movens
contredisant ainsi la theéorie microéconomique des
industries reglementées. Nous reviendrons sur ce probléme &

la section 5.2.

Examinons plus A& fond les resultats de Nordair. Ce
dernier transporteur présente une Structure différente des
autres <transporteurs eétudiés ici. Comme nous l'avons
mentionneé ci-haut. la raison la plus probable reéside dans
le type de produits qu'offre Nordair; celui-ci opérant une
proportion de vols reéguliers plus faible. Pour cette
raison. les estimations de 1'industrie ont eéteé fajtes sans

Nordair.

Vous trouverez au tableau 5.2 les résultats de
l'estimation de 1'ensemble des firmes. Un premier reésultat
est que méme si les firmes individuelles font face & des
€conomies d'échelle, l’ensemble des firmes ni fait pas
face. Effectivement, nous obtenons un coefficient positif
et significatif pour 1l'extrant. Par contre, ce résultat est
compatible avec les reésultats de Douglas et Miller (1974).
L'ensemble des firmes affiche des économies associées & 1la
longueur moyenne d'un vol ainsi qu'au nombre de sieges par
avion-kilométre. Une augmentation de la qualite fait
augmenter les colts movens. Le coefficient de l'intrant a
le signe positif attendu. Finalement, 1'assouplissement de
reglementation du premier trimestre de 1978 et le
changement de réglementation de second trimestre de 1984
ont fait diminuer significativement les colts moyens

confirmant ainsi la théorie microéconomique d'une industrie
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réglementée . Les mémes tests que pour les transporteurs
individuels ont éte faits et les memes conclusions ont éte
trouveées. ('est-A-dire que nous n'avons pu déceler
d'autocorrélation et d'héteéroscédasticite . Vous trouverez

egalement le deétail de ces tests & 1'annexe C

Nos reésultats, dans l'ensemble, sont cohérents avec
les reésultats obtenus dans la litterature. Cependant, il vy
& une hypotheése importante que nous n'avons pas vérifiee,
celle-ci eétant l'hypotheése de concurrence sur la qualite du
service dans un environnement de reglementation des tarifs.

C'est sur ce sujet que porte notre second modele.

Notre analyvse se limitera & l’estimation des fonctions
de colts des firmes individuelles. L'estimation en double
meoindres carres ordinaires pour 1l'ensemble des firmes peut,
en effet, poser des problémes d'autocorreélation spatiale.
Il serait interessant de tester 1le second modéle en
éxtension 3 ce mémoire €n utilisant une méthode plus
appropriee soit l'estimation par le maximum de

Vraisemblance avec information compléte.



5.2 LE SECOND MODELE

n
AN}

.1 SPECIFICATION DU MODELE

La spécification du second modéle est la méme que dans

le modele précedent, c'est-A-dire:

CM = f(Q,LMV,S,CU,W,D2,D3,D4,R77I,R781,R84II) (5.5)

La forme fonctionnelle est egalement la méme, c'est-a-
dire 1linéaire avec 1la quantite d'extrant au carré pour
donner & 1la fonction de colts moyens la forme en "yU"

attendu.

2.2.2 METHODE D'ESTIMATION

Ce modéle porte sur la verification empirique de
1'hypothése d'effet des assouplissements de réglementation
sur les variables caractérisant 1'extrant vu au chapitre
IIT (cadre théorique). Pour tester cette hypothése. nous
avons estime le modéle & 1'aide d'un double moindres carreés
ordinaires (2MCO). Les variables endogénes sont la longueur
moyenne d'un vol, le nombre de siéges par avion-kilométre
et le coefficient d'utilisation pour tester 1'hypotheése de
concurrence sur la qualite du service. Nous n'avons pas
considere 1'extrant comme variable endogéne puisque nous
sommes d'avis que 1'hypothése de capacité excessive n'est
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pas importante dans ce contexte. Nous voulons donc  trouver
l'effet des assouplissements de réglementation sur ces
variables. Nous n'avons pas bescin de connaitre Jla
spécification compléte de la forme Structurelle. Nous avons

estime ces variables avec toutes les variables disponibles:

LMV = f(Q.S,CU,W.R77I,R781,R84II) {(5.6)
S = f(Q,LMV,CU,W,R77I,R78I,R84II) (5.7)
CU = f(O,LMV.S,W,R77I,R?BI,RBéII) (5.8)

Ont eégalement e&te incluses les dichotomiques des
trimestres et de tendance.

Or =i notre hypothése s'avere vraie, les variables
caractérisant l'extrant auront un effet indirect
(d'assouplissement de reglementation) sur les codts moyens.
Effectivement, les changements de reglementation feront
augmenter les trois variables caracterisant l'extrant et
celles-ci, avant un effet N€gatif sur les conts moyens,

feront baisser les covts movyens.

2.2.3 LES RESULTATS ATTENDUS

La fonction de cont moyen devrait afficher les mémes
résultats qu'au modéle précedent. Pour l'estimation des
variables endogeénes @, LMV, S et cuU, l'intéret majeur étant

les dichotomiques d’'assouplissement de réglementation, nous
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discutons ici de leurs signes attendus. Les coefficients de
ces dichotomiques pour les equations &§.6, 5.7 et 5.8

devraient etre positifs car une augmentation de ces

variables fait diminuer leg counts movens.

2.2.4 RESULTATS DES ESTIMATIONS

Les tableaux 5.3.1, 5.3.2, 5.3.3 et 5.3.4 présentent
les reésultats des variables endogénes pour Air Canada, CP
Air, Eastern Provincial et Pacifie Western. Le tableau 5.4
présente leeg résultats des estimations des couts movyens en

doubles moindres carreés.

Examinons les reésultats de Air Canada. Leg dicho-
tomiques des changements de reéglementation pour les
premiers trimestres de 1977 et 1978 ont, tel que predit,
des signes positifs et significatifs sur les variables
endogeénes - LMV, S et CU - & l'exception de ce dernier pour
1973, L'annonce de la deréglementation de mai 1984 a eu un
effet négatif sur 1la longueur moyenne d'un vol (LMV). Par
contre, l'effet net des trois dichotomiques est positif. Le
double meoindres carrés confirme une seconde fois la
présence d'économies d'échelle; les coefficients sont tous
significatifs et de signes attendus: le coefficient de
l'extrant (Q) est neégatif et les coefficients du carré de
l'extrant (Q2) et de 1'intrant sont positifs. 11 n'y a pas
eu d'effets indirects des assouplissements de régle-
mentation sur les conts moyens par le biais des variables
caracterisant 1l'extrant (LMV, S, CU). ces derniéres n'étant

pas significatives. Cependant, aprés avoir controéle pour
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5.3.1

TABLEAU

EFFETS DES ASSOUPLISSEMENTS DE LA REGLEMENTATION AU

CANADA SUR LA LONGUEUR MOYENNE D'UN VOL, LE
NOMBRE DE SIEGES ET LE COEFFICIENT D'UTILISATION
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TABLEAU &5.3.2

EFFETS DES ASSOUPLISSEMENTS DE LA REGLEMENTATION AU
CANADA SUR LA LONGUEUR MOYENNE D'UN VOL, LE
NOMBRE DE SIEGES ET LE COEFFICIENT D'UTILISATION

CP AIR
VARIABLES DEPENDANTES
LMV s cu
C 2034,57 266,03 0.70
(10.86) {483) (4.02)
Q 0,170E-06 0,195E-07 0,168§—09
12,17 11.32) (4.71)
LMV -0,710E-01 -0, 154E-03
(£2,53) 1-1,78)
S -2.13 -0,321E-03
(-2.83) {Z0.67)
CcU -522.,07 -37.33
(=1.78) (=0,67)
W -8.81 -0,12 -0,512E-02
(-2.76) (-0,19) t1=3700)
R771 99,97 9,42 0,568E-01
(2.61) %5,04) %2,959
R781 -99,84 -11,.22 0,155E-01
(-%,§7> (=1.65) %8,%5)
R84II 34,14 2.75 -0,314E-01
(0,73 (0,32) 1=1,25)
RZ 0,660 0,787 0,884
N 48 48 48
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TABLEAU 5.3.3

EFFETS DES ASS0UPLISSEMENTS DE LA REGLEMENTATION AU

CANADA SUR LA LONGUEUR MOYENNE D'UN VOL, LE
NOMBRE DE SIEGES ET LE COEFFICIENT D'UTILISATION

EASTERN PROVINCIAL

DEPENDANTES

VARIABLES

CuU

LMV
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TABLEAU 5.3
EFFETS DES ASSOUFLISSEMENTS DE LA REGLEMENTATION AU
CANADA SUR LA LONGUEUR MOYENNE D'UN VOL, LE
NOMBRE DE SIEGES ET LE COEFFICIENT D'UTILISATION

PACIFIC WESTERN

VARIABLES DEPENDANTES
LMV s CuU
C 650,28 199,33 1,14
{15.18) (14.88) (7172)
@ 0,338E-06 0,897E-07 0,414E-09
18756) t6;02) (%,35)
LMV -Q.2 -o 120 2
(-19: 28, °E39
S , 9 86E 2
<-1%,4§) (— 9
CcuU -282,23 -85,62
7%%:%3, (272:%5%,
W 0,24 0,12 0,173E-04
(0.41) (0.67) (0,01}
R771 -18,02 -4, 41 0,940E-02
<-§;7o> (-2.07) (0,639
R781 -7,31 -1,54 0,467E=02
(-1.28) (-0,83) (0.37)
R841I1 7.9 , 0,161E-01
15:38) (3138, 191529
RZ 0,965 0,947 0,703
N 48 48 48
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TABLEAU 5.4
CcP

COUTS MOYENS EN 2MCO
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les variables endogénes, on constate que 1l'assouplissement
de 1977 a fait diminuer directement les couts moyens (le
coefficient de la dichotomique est significatif a un niveau
de 90%). 11 est & noter que les effets directs et indirects

sont distincts.

voyons maintenant les estimations de CP Air.
Premié¢rement, l'effet net des assouplissements sur la
longueur movenne d'un vol €St trés prés de zéro. Il est
positif sur le nombre de sieéges par avion-kilométre et sur
le coefficient d'utilisation. L'effet indirect sur les
colts moyens est pratiquement nul car seul le coefficient
de la longueur moyenne d'un vol est significatif. L'extrant
n'a pas un ceoefficient significatif, l'intrant a le signe
attendu et est significatif & un niveau de 90 %. Encore une
tois, apreés avoir controéle pour les variables endogénes
l'effet direct net des assouplissements de la

reéglementation est de faire diminuer les colts movens.

Eastern Provincial preésente une situation diffeérente
de Air Canada et CP Air. Dans un premier temps, les
variables endogénes n'ont pas ete affectées par
1'assouplissement de 1977 mais 1'ont €te par celui de 1978
(avec les signes attendus). Ce resultat n'est pas
surprenant car l'assouplissement de 1977 visait Air Canada
et CP Air plus particuliérement. Seule la longueur moyenne
d'un vol n'a pas le résultat attendu pour 1'annonce de
dérégilementation de mai 1984. Pour ce qui est des effets
Sur les couts movyens, les assouplissements ont engendré un
effet indirect & la hausse sur les couts moyens par le
biais de la longueur moyenne d'un vol et & la baisse pour
le coefficient d'utilisation. L'effet net indirect est donc
incertain. L'effet direct net fait augmenter les coatg

movens .



Finalement, Pacific Western n'a pas vu son coefficient
d'utilisation affecte par les assouplissements de la
reglementation. Par contre. les variables longueur moyenne
d'un vol et nombre de sieéges ont eu un effet negatif par
l'assouplissement de 1977 et positif par 1'assouplissement
de 1978. L'effet net sur la longueur movenne d'un vol est
presque nul et l1l'effet net sur 1le nombre de siéges est
positif. Or, ces deux variables avant des coefficients
positifs et significatifs 1lors de l'estimation en doubles
moindres carres, l'effet indirect des assouplissements de
réglementation sur les codts moyens est positif. L'effet
direct. comme  pour  Air Canada et CP Air, est negatif,
c'est-a-dire qu'aprés avoir contréle pour les variables
endogeénes, l1l'annonce de la déreglementation a fait diminuer

les colts movens.

Le test Durbin-Watson a ete fait pour les doubles
moindres carrés. Il conclut que nous ne pouvons rejetter
l'hypothése d'autocorreélation nulle & un niveau de 95% pour
Air Canada et CP Air et que nous ne pouvons conclure pour
Eastern Provincial et Pacific Western. Ce qui implique que
nous n'avons pas de probléme d'autocorrélation. Vous
trouverez le deétail de ce test en annexe C. Puisque nous
n'avions pas d'hétéroscedasticite lors des premiéres
estimaticons. nous n'avons pas cru bon de faire le test
Goldfeld-Quandt.
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2.3 COMPARAISON DES RESULTATS AVEC CEUX OBTENUS
DANS L 'INDUSTRIE AMERICAINE

Cette section est consacreée & une analyse plus
détaillée des résultats obtenus dans l'industrie américaine
par Koford et Gillotti (1985) et par Koford, Thieme et
Gillotti (1985). cCette analyse se fait en comparant les
résultats de notre premier modéle A& ceux de Koford et
Gillotti et en comparant les résultats de notre second
modéle & ceux de Koford, Thieme et Gillotti. Le checix de
ces articles comme base de comparaison repose sur la
similitude des spécifications et des formes fonctionnelles
des fonctions de couts ainsi que sur la similitude des
modéles testés.

£.3.1 LE PREMIER MODELE

Nous avons vu dans 1les tableaux 2.1 et 5.1 les
resultats obtenus des estimations des fonctions de coftts
des firmes dans les industries américaine et canadienne
respectivement. Il est intéressant de constater wune plus
grande homogeénéite des reésultats entre les firmes de
l'industrie canadienne. Effectivement, A& l'exception de
Nordair, seuls 1la longueur moyenne d'un vol pour Pacific
Western et le prix de 1'intrant pour Eastern Provincial
n'ont pas les resultats attendus. Dans l'industrie
américaine, les variables nombre de siéges par avion-mile

et longueur moyenne d'un vol ont des coefficients negatifs
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ou positifs. Une des raisons probables de cette difference
Se situe au niveau du nombre des transporteurs. Le Canada a
une industrie composée de deux transporteurs majeurs, soit
Alr Canada et CP Air €t de transporteurs régionaux et
locaux alors que les Etats-Unis ont une industrie composee
de plusieurs transporteurs nationaux et regionaux. Une
autre raison probable se situe au niveau du type de
réglementation entre 1le Canada et les Etats-Unis qui est

certe comparable mais plus sevére au Canada.

Une diffeérence perceptible est que chaque étape de
déréglementation a affecté au moins un transporteur aux
Etats-Unis. Au Canada, aucun transporteur a eu un effet
direct des changements de reglementation. Par contre, il
faut tenir compte que le Canada n'a pas effectue de
déréglementation durant la période de notre etude mais a
introduit des assouplissements de reéglementation.

Dans 1les tableaux 2.1 et 5.2, nous retrouvons les
résultats des estimations des fonctions de counts pour les
industries américaine et canadienne. L'industrie américaine
voit des économies d'échelle associées & 1'extrant alors
que 1'industrie canadienne n'en affiche pas. De plus, les
résultats de 1'industrie canadienne indiquent une baisse
des colts moyens suite & l'assouplissement de
reglementation de 1978.1 aleors que l1l'industrie americaine
n'a eu aucun effet direct de déréglementation sur ses colts
moyens. Cette derniere différence est surprenante dans la

mesure ou les Etats-Unis ont une déreglementation totale.
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5.3.2 LE SECOND MODELE

Le tableau 2.3 pour 1l'industrie américaine et 5.3 et
5.4 pour les firmes canadiennes nous preésentent les
résultats des estimations des couts moyens en doubles
moindres carres. Il est a noter que nos reésultats sont pour
des transporteurs individuels alors que ceux de Koford,
Thieme et Gillotti (1985) concernent l'industrie
américaine. Nous analyserons ici que les effets directs et
indirects des assouplissements de la réglementation sur les
couts moyens. Par contre. vous trouverez au tableau 5.5 un

résumé complet des résultats.

Premiérement, Koford, Thieme et Gillotti trouvent des
effets indirects de 1la déréglementation sur les coults
moyens par le truchement des variables caractérisant
l'extrant mais aucun effet direct. Pour les transporteurs
canadiens, Air Canada, CP Air et FPacific Western voient
leurs couts movens diminuer de facon directe suite aux
assouplissements de la reglementation et Eastern Provincial
voit ses couts moyens augmenter. Les effets indirects sont
nuls pour Air Canada et CP Air. Ils sont positifs pour
Pacific Western. Pour Eastern Provincial le resultat net

est incertain.



TABLEAU 5.5

RESUME DES RESULTATS DES ESTIMATIONS EN 2MCO

Effet des
changements de la
reglementation sur
les variables:

LMV
S
Cu
Indirect
CM
Direct

AC CP PV PW E.-U.
+ nul - nul +
+ + + + nul
+ + + nul +
nul nul +, - + -

nul



CONCLUSION

Ce mémoire cherchait, avant tout, & isoler les effets
des assouplissements de la réglementation aérienne
canadienne sur les conts des transporteurs. De la revue de
la litteérature, nous avons cerné certaines particulariteées

theéoriques de la structure des conts:

pour étre représentatif de la production, l'extrant

doit-eétre caractérise par des variables hédoniques.

ces variables hédoniques sont consideéreées soit comme

2X0geénes ou soit comme endogénes 4 la firme.

Diffeérents résultats empiriques d'études antérieures
analyseées suggérent que:

les variables caractérisant l'extrant sont endogénes
& la firme: dans un environnement de reéglementation
des tarifs, la concurrence se fait sur le terrain de

la qualité des services.

la déreéglementation de l'industrie aérienne
américaine a fait baisser les conts moyens par le
biais des caracteéristiques de 1'extrant et non de
fagon directe.

Le cadre théorique a permis de modeéliser une fonction
de colts movens pour 1'industrie du transport aérien et a
permis de degager les deux hypotheéses empiriques & veérifier
pour 1'industrie canadienne lors des estimations

économétriques. Ces deux hypothéses reprennent les deux
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Scénarios quant & l'effet des assouplissements de la
réglementation de 1'industrie aeérienne. Le premier Scénario
veut qgue ces assouplissements aient affecté (ou non)
directement les couts moyens. Ce scénario implique que les
variables caractérisant l'extrant sont exogénes & la firme.
Le second =sceénario veut que les variables caractérisant
l'extrant soient endogeénes & 1la firme, donc qu'elles
tassent partie du processus de décision. Les
assouplissements de 1la reglementation affecteraient dans un
premier temps les variables caractérisant 1'extrant et
celles-ci, dans un second temps, feraient baisser les couts

movens (ce qui n'exclut pas les effets directs).

L'eétude empirique a permis 1la verification de ces
hypothéses pour certaines firmes Canadiennes. En général,
les reésultats confirment la deuxiéme hypotheése. c'est-4&-
dire que les assouplissements de 1la reéglementation ont fait
baisser les conts moyens directement (dans trois cas sur
quatre! et ont affecte Jles colts moyens par le truchement
des variables caractérisant l'extrant (dans certains cas).
11 est & noter qué& ces reésultats différent €n un point des
résultats obtenus dans l'industrie américaine par Koford et
Gillotti (1985) et pPar Koford, Thieme et Gillotti (1985) .

Effectivement, ces auteurs ont etudié les meémes hypothéses
que celles de notre modeéle mais n'ont pPas obtenu d'effet

direct de 1la déreéglementation de l1'industrie aérienne

américaine sur les couts movens des transporteurs.

La lumiere etant faite sur la structure des coats et
sur les effets des assouplissements de 1la reglementation de
l'industrie canadienne au Canada, une avenue de recherche
potentielle et pertinente se situe au niveau de
l1'évaluation de 1'effet de la récente déreéglementation de
1'industrie.
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ANNEXE A

TABLEAU
COUTS MOYENS, TRANSPORTEURS AU CANADA



TABLEAU A.1

COUTS MOYENS, TRANSPORTELRS AU CANADA
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ANNEXE B

GRAPHIQUES
COUTS MOYENS, TRANSPORTEURS AU CANADA
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ANNEXE C

TESTS ECONOMETRIQUES



®¥xii
Le test visant & deceler l'autocorreélation est le test
Durbin-Watson. Les résultats de ce test ont éte trouves

pour un niveau de signification de 95%.

Le test cherche & savoir =i les erreurs sont de 1la

forme:
Ut = PUt,—z_ + £

L'hypothése nulle est:

et 1l'alternative est:
Hl: p:t: (8]
La stastistique est calculée comme suit:

Ll
¥ (€ - & g_q 1=

La statistique d prend des valeurs de 0 & 4

51 d <« 2: Test pour l'auvtocorrelation positive (i.e.
H1>0)

S1i d » 2: Test pour l'autocorreélation negative (i.e.
Hi < 0y

51 d*+ 2 Test pour 1l'autocorreélation nulle (i.e. H,

Fo
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Les seuils do et du sont les statistiques d'accepta-
tion ou de rejet des hypotheéses

Si d <« do: nous rejettons He
Si d > du: nous ne pouvons rejeter Heq

51 do < d < du: nous ne pouvons conclure

Le test visant & develer l'héréroscedasticite est le
test Goldfeld-Quandt. Les résultats de ce test ont été

trouvés pour un niveau de signification de 95%.
Le test cherche & savoir si les variances sont égales.

L'hypovhése nulle est:

et l'alternative est:

H11521¢'522*...¢0’2m

A partir de 1'hvpothese qu'une des variables
indépendantes est reliée aux variances g= {(i.e. qu'il v a
hétéroscédasticite), il faut réordonne cette variable (dans
notre cas, Q) en ordre ascendant. I1 faut omettre C
observations (dans notre cas, C€=N/3 oU N est le nombre
d'observations) puis il faut faire deux reégressions sur le
premier et le dernier groupe d'observations. A partir de la
somme des erreurs au carrée (RSS) de ces régressions, il
faut calculer 1la statistique R=RSS./RSS, qui a une

distribution Fin-c-21s SR (N-C—-2K> /2.
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Si la statistique théorique F ¢ R, i1 faut rejetter

l'hypothecse

Voyvons
estimations
sont:

do = 0,

du = 2

Fa.1 =

Les =t

AC

CP

PV

PW

ND

Les st

d;_:]_

du:l

F44.44

nulle (Hep) d'homoscédasticite .

maintenant les résultats de ces tests. Pour les
du tableau 5.1, les statistiques théoriques
97z

, 225

161

atistiques calculés sont:
d R

2,315 1,220

2,250 5,760

2,034 4,180

1,921 1,700

2,302 5,450

atistigues théoriques pour le tableau 5.2 sont:

.56
, 979
1

n

. 660
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Les stastistiques calcules sont:

0.
"

1.661
R = 0,043

Les statistiques théoriques pour le tableau 5.4 sont:

de = 0,973
du = 2, 22¢

Les statistiques calcules sont:

d
AC 2,315
CF 2,260
PV 2,034

PW 1.921
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