


HEC Montréal

Etude de l'effet des transporteurs aériens a bas prix (TABP) ainsi que des
transporteurs a treés bas prix (TATBP) sur le marché canadien

par

William Walter

Sciences de la gestion

(Spécialisation Economie Appliquée)

Mémoire présenté en vue de l'obtention

du grade de maitrise es sciences
(M. Sc.)

William Walter
HEC Montréal
Jean-Francois Gauthier

Mario Samano

Février 2025
© William Walter, 2025



I Résumé

Ce mémoire s'intéresse a 'impact des transporteurs aériens & bas colit (TABP) sur les prix et
la quantité demandée dans le marché du transport aérien canadien, un secteur récemment soumis a
des préoccupations concernant la concentration du marché et les tarifs élevés. Le Canada, en raison
de sa géographie étendue et de sa faible densité de population, présente un contexte particulier pour
I’étude de la concurrence aérienne, distinct des marchés américain et européen. L’objectif principal
de cette recherche est d’examiner comment I'entrée de nouveaux TABP sur les routes canadiennes
affecte les tarifs aériens et la demande de voyages. Notre recherche, basée sur les données de 'avia-
tion canadienne de 2016 a 2023, sera la premiere a examiner empiriquement, de maniere détaillée,
les effets graduels de 'entrée des TABP et TATBP sur la structure du marché notamment en ce qui

concerne les prix et la quantité demandée.

Les résultats des méthodes économétriques de double différence et des études événementielles
montrent que entrée de TABP entraine une réduction notable des prix des billets et une augmen-
tation substantielle de la quantité demandée. En outre, I’étude met en évidence que l'effet sur la
quantité demandée est plus prononcé sur les routes sans escale, confirmant l'impact direct de la
concurrence accrue sur les préférences des consommateurs. Ces résultats soulignent I'importance des
TABP pour améliorer la compétitivité et I’accessibilité du marché aérien canadien, tout en offrant
des perspectives sur les bénéfices de maintenir un environnement favorable a I’entrée de nouveaux

acteurs.

Mots clés : Transport aérien, Marché aérien canadien, Concurrence aérienne, Transporteurs
aériens a bas coft.
Méthodes de recherche : Econométrie, Analyse des données de panel, Modeéles de régression

a effets fixes, Modeles de régression en double différence, Etude événementielle.



II Abstract

This thesis focuses on the impact of Low-Cost Carriers (LCCs) on prices and quantity demanded
in the Canadian air transport market, a sector recently facing concerns about market concentration
and high fares. Canada, due to its vast geography and low population density, presents a unique
context for studying air competition, distinct from the U.S. and European markets. The primary
objective of this research is to examine how the entry of new LCCs on Canadian routes affects air-
fares and travel demand. Our study, based on Canadian aviation data from 2016 to 2023, will be the
first to empirically and comprehensively analyze the gradual effects of LCC and ULCC (Ultra-Low-

Cost Carrier) entry on market structure, particularly with respect to pricing and quantity demanded.

The results of the analysis show that the entry of LCCs leads to a significant reduction in ticket
prices and a substantial increase in quantity demanded. Furthermore, the study highlights that the
effect on quantity demanded is more pronounced on nonstop routes, confirming the direct impact of
increased competition on consumer preferences. These findings emphasize the importance of LCCs in
enhancing the competitiveness and accessibility of the Canadian air market, while providing insights

into the benefits of maintaining a favorable environment for the entry of new players.

Keywords : Air transport, Canadian air market, Air competition, Low-cost carriers.
Research Methods : Econometrics, Panel data analysis, Fixed effects regression models, Stag-

gered difference-in-differences, Event study.
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1 Introduction

Le 27 mai 2024, le Bureau de la concurrence du Canada annonce une étude approfondie de la
concurrence du transport aérien au Canada. Certaines évolutions récentes ont suscité des interroga-

tions sur la situation de la concurrence dans ce secteur :

1. Le marché du transport aérien intérieur est concentré, comptant seulement deux grandes

compagnies aériennes ;
2. Les tarifs des vols intérieurs au Canada semblent relativement élevés ;

3. Les voyageurs et voyageuses du Canada ont déposé davantage de plaintes concernant les

services de transport aérien au cours des derniéres années ;

4. De nouvelles compagnies aériennes semblent avoir des difficultés a entrer sur le marché cana-
dien (Canada, 2024).

Dans ce contexte, ’émergence et la croissance des transporteurs aériens & bas cofits (TABP) sou-
levent une problématique centrale liée & I'ampleur de 'impact sur les tarifs aériens et la quantité
demandée de voyages. Le marché aérien canadien présente une dynamique différente de celle des
nombreux autres marchés en raison de la géographie étendue et de la densité de population relative-
ment faible du Canada, ce qui se traduit par des caractéristiques distinctives en termes de réseau de

routes, d’accessibilité aux aéroports et de concurrence intermodale avec d’autres modes de transport.

L’entrée de nouveaux TABP sur une route pourrait potentiellement entrainer une baisse du prix
des billets, stimuler la concurrence et inciter les transporteurs existants a ajuster leurs tarifs pour
rester compétitifs. Cette dynamique peut étre particulierement observée sur les routes ou les TABP
entrent en concurrence directe avec les transporteurs traditionnels & service complet (T'SC). L'ef-
fet combiné de tarifs plus bas et d'une offre plus diversifiée pourrait potentiellement stimuler la
demande de voyages aériens, notamment aupres des segments de marché sensibles aux prix. Cette
augmentation de la quantité demandée pourrait avoir des implications significatives sur la capacité
des TABP a maintenir des prix compétitifs & long terme, ainsi que sur la structure concurrentielle
de I'industrie aérienne dans son ensemble. Ainsi, notre question de recherche qui vise a déterminer si
I’entrée de nouveaux TABP sur une route entraine une baisse des prix des billets tout en augmentant

la demande de voyages est cruciale.

Ce mémoire vise donc a éclairer un secteur économique vital pour le Canada, ayant des ré-
percussions significatives sur le tourisme, le commerce, ainsi que sur la connectivité régionale et
internationale. Les tarifs aériens influencent directement ’accessibilité et le colit des voyages pour
les Canadiens. Comprendre I'impact des TABP sur les tarifs et la quantité demandée permettra de
mieux appréhender 1’évolution de cette industrie et ses répercussions sur 1’économie nationale. En
outre, cela aidera les TSC & adapter leurs stratégies pour rester compétitifs et permettra aux régula-
teurs de promouvoir une concurrence équitable et le bien-étre des consommateurs. Enfin, ce mémoire
pourrait fournir des connaissances précieuses pour d’autres pays confrontés a des défis similaires dans

leur industrie aérienne. En effet, le Canada possede des caractéristiques spécifiques propres a son



marché, notamment sa taille relativement réduite (en termes de passagers) et sa structure longi-
tudinale, qui pourraient influencer les résultats. Par exemple, un marché de taille plus restreinte
pourrait étre moins dynamique, ce qui se traduirait par une intensité concurrentielle plus faible,
avec un nombre limité de nouveaux entrants. Cependant, il est important de noter que les cofits
fixes dans l'industrie aérienne, tels que le financement des avions, restent élevés indépendamment
de la taille géographique du marché. Ainsi, méme dans un petit marché comme celui du Canada, les
compagnies aériennes doivent supporter des cofits fixes similaires a ceux des marchés plus grands,
ce qui peut entrainer des colits totaux moyens élevés et constituer une barriére a I'entrée. De plus,
les compagnies aériennes peuvent avoir du mal a atteindre les économies d’échelle nécessaires pour
réduire les cotits variables par passager, ce qui peut également limiter la capacité du marché a réagir
aux changements de prix et a favoriser la concurrence entre les acteurs du marché. Enfin, les parti-
cularités du marché canadien, telles que sa structure longitudinale, peuvent influencer les stratégies
des compagnies aériennes en matiére d’entrée et de sortie, influencant ainsi les résultats des analyses
effectuées. En somme, traiter ce sujet est essentiel pour comprendre les dynamiques en jeu dans le
marché aérien canadien et ses implications sur I’économie, la société et la compétitivité de 'industrie
aérienne. Cette étude se veut également novatrice, car trés peu de recherches ont été menées sur
ce sujet au Canada. Seule I’étude d’Ovesy (2023) aborde un sujet similaire, bien qu’elle présente
quelques différences dans son analyse. Notre recherche se distingue en examinant les réactions sur
plusieurs mois avant et apres I'entrée d’un nouveau concurrent a bas prix. De plus, ’étude de la
sortie d’un tel concurrent est nouvelle au Canada, ou de nombreux TABP ont rencontré des échecs,

comme nous le verrons par la suite.

Afin d’examiner les dynamiques tarifaires induites par I'entrée et la sortie des TABP sur le mar-
ché aérien canadien entre 2016 et 2023, nous analyserons un ensemble de données couvrant 3 453
routes, incluant des liaisons domestiques ainsi que transfrontaliéres avec les Etats-Unis. Ces données
comprennent des informations détaillées sur la capacité, la quantité demandée et les revenus des
transporteurs. Nous utiliserons divers outils économétriques, tels que les régressions linéaires, les
modeles de double différences et les études éveénementielles, afin de mesurer I'impact de la présence,

de Dentrée et de la sortie des TABP sur les tarifs aériens de base.

Nos résultats indiquent que la présence d’'un TABP entraine une réduction des tarifs aériens d’en-
viron 12.4%, tandis que la quantité demandée augmente de 78.9%. Lorsque nous nous concentrons
spécifiquement sur les effets liés a 'entrée des TABP, nous observons également une diminution des
prix de 12.6%, accompagnée cette fois d’'une augmentation de la quantité demandée avoisinant 55%.
Les analyses événementielles révelent que les effets sur les prix sont immédiats, avec une réduction
plus marquée dans les premiers mois suivant ’entrée du TABP, avant une légére remontée et une
stabilisation progressive. En revanche, les résultats concernant la quantité demandée sont plus nuan-
cés : une pré-tendance semble émerger, et la hausse de la quantité demandée s’intensifie de maniere
graduelle au cours des 12 mois suivant I’entrée, pouvant refléter une dynamique d’adaptation sur le

marché.



Le chapitre deux abordera le contexte de cette étude. Le chapitre trois portera sur la revue de
littérature. Dans le chapitre quatre, nous étudierons les données puis dans le chapitre suivant nous
définirons les modeles utilisés. Dans le chapitre six, nous présenterons les résultats de ’analyse. En-

fin, le dernier chapitre sera consacré a la conclusion de 1’étude.



2 Contexte

L’effet de la concurrence entre les compagnies aériennes sur les tarifs aériens été suscité par la dé-
réglementation des compagnies aériennes américaines en 1978, qui a permis aux tarifs aériens d’étre

fixés par les forces du marché et a supprimé les restrictions & I’entrée (Airline Deregulation Act, 1978).

2.1 Les différents modéles de I’industrie

Deux modeles principaux s’opposent dans 'industrie aérienne. Le modele traditionnel, celui du
Transporteur & Service Complet (TSC) et les TABP. Le premier s’appuie traditionnellement sur
un réseau de vols en étoile. Les TSC sont des compagnies aériennes classiques offrant des services
complémentaires inclus dans le prix du billet. Elles proposent diverses classes tarifaires et incluent
certains avantages dans leur tarif standard, tels que des programmes de fidélité pour les voyageurs
réguliers et ’absence de frais supplémentaires pour les bagages en cabine, les repas, les divertisse-
ments et le choix des sieges. Gréace a leurs réseaux étoilés complexes, ces compagnies peuvent offrir
un service complet aux passagers, desservant la plupart des destinations avec des allers-retours et
offrant une gamme étendue de services appréciés des voyageurs. En revanche, les TABP privilégient
des vols point a point et mettent 'accent sur des tarifs plus bas, facturant séparément les services

additionnels. !

Le modele principal, bien que largement adopté par la majorité des compagnies dites « natio-
nales », fait face & une menace croissante sur les marchés du transport aérien & 1’échelle mondiale. 2
Cette menace provient de la croissance rapide des TABP, qui s’appuient sur le modele de Southwest
Airlines comme modéle opérationnel de base, tout en ’ajustant et l'optimisant pour répondre a
leurs contextes respectifs. Si ’on analyse les principaux acteurs du marché, ils mettent ’accent sur
la rentabilité en mettant en ceuvre diverses mesures telles que 'utilisation d’une flotte uniforme, une
réduction des temps d’arrét et une optimisation de la consommation de carburant. Ils exploitent
également les stratégies de marketing numérique pour atteindre un public plus large et promou-
voir des offres spéciales et des réductions attractives. En outre, de nombreux TABP cherchent &
élargir leurs réseaux en introduisant régulierement de nouvelles destinations et en augmentant la
fréquence des vols sur les routes populaires afin d’attirer une clienteéle plus diversifiée. Ils privilégient
le maintien d’une fiabilité opérationnelle et la ponctualité pour renforcer la confiance et la fidélité
des passagers. Ainsi, les cofits d’exploitation des TABP sont en moyenne 33% inférieurs & ceux des
transporteurs traditionnels. Parmi ces avantages de cotits, 24 points de pourcentage sont durables,
c’est-a-dire qu’ils devraient prévaloir au fil du temps, reposant sur des différences structurelles dans

le modele économique (11 points de pourcentage) et sur des densités de sieges plus élevées (13 points

1. Les vols point & point désignent un modele de transport aérien dans lequel les passagers voyagent directement
entre deux aéroports sans passer par un hub ou une escale intermédiaire. Ce modeéle est 1'opposé du systéme dit
"hub-and-spoke" (en étoile), ol les passagers transitent par un hub central avant de rejoindre leur destination finale.

2. Ce terme fait référence aux legacy carriers en anglais, désignant les compagnies aériennes établies avant la
libéralisation du marché de laviation, souvent soutenues ou associées & I'Etat. Elles se distinguent par ses services
complets et une forte tradition nationale, contrairement aux TABP.



de pourcentage) (Soyk et al., 2017).

2.2 Une croissance soutenue des TABP dans le monde

Les TABP ont par le passé souvent avancé I'idée qu’ils devraient étre considérés comme des fai-
seurs de marchés plutot que des preneurs de marchés. Selon le Bureau of Transportation Statistics
(2016), la part des passagers transportés par les transporteurs réseau est passée de 62.0% a 50.2%
entre 2003 et 2015, tandis que la part des passagers des TABP a augmenté. Cette évolution dans
la demande en faveur des TABP a également été observée en Europe. En 1998, la part relative du
segment du marché des compagnies aériennes a bas prix était pratiquement inexistante ; en 2018, elle
représentait de 30.3% du marché (EUROCONTROL, 2022). En 2023, la taille du marché mondial
des compagnies aériennes a bas cofits a atteint une valeur de 205,6 milliards de dollars américains. Le
groupe IMARC prévoit que le marché atteindra 405,1 milliards de dollars américains d’ici 2032, af-
fichant un taux de croissance annuel composé (TCAC) de 7.7% entre 2024 et 2032 (IMARC, 2023).
La croissance du voyage et du tourisme intérieurs, I’adoption généralisée des voyages sans billet
physique, la hausse de la pénétration d’internet et ’augmentation du revenu disponible des consom-
mateurs dans les nations en développement sont quelques-uns des principaux facteurs propulsant le
marché. La concurrence accrue en matiére de prix entre les compagnies aériennes de toute sorte a
également stimulé la demande de voyages aériens a courte distance, entrainant une croissance phé-
noménale du trafic passager. Finalement, selon la base de données OAG — compagnie privée, Official
Aviation Guide of the Airways —, en 2023, & ’échelle mondiale, les TABP contrdlaient 31% de la
part de marché en termes de capacité de sieges programmés confirmant leur statut de phénomene
mondial. Depuis 30 ans, de nombreuses compagnies ont tenté de s’établir sur le marché. Dans les
faits, seules quelques-unes ont réussi & s'imposer et & prospérer durablement. Aux Etats-Unis, des
acteurs majeurs tels que Spirit Airlines et JetBlue ont émergé, tandis qu’en Europe, des compagnies
telles que Ryanair et EasyJet dominent le marché. L’ Australie compte Jetstar (filiale de Qantas) et
Virgin Australia, tandis que la Chine et I’Asie du Sud-Est voient I’émergence de nombreux TABP
grace a un marché en plein essor. Au Canada, WestJet, anciennement connu comme TABP, a connu

une croissance rapide, et plus récemment, Flair Airlines a rejoint le marché.

2.3 Perspective canadienne des TABP

Le premier TABP au Canada, WestJet, est apparue en 1995. Toujours active aujourd’hui, elle
occupe le deuxiéme rang au Canada en termes de passagers et a évolué vers un modele hybride,
combinant les modeles d’affaires des TABP et des TSC. Bien que plusieurs autres TABP aient été
lancés, peu ont survécu au-dela de cing ans; en effet, seulement 27% des TABP reconnus par 1’Orga-
nisation de laviation civile internationale (OACI) depuis 1995 sont encore actifs aujourd’hui. Ce défi
de survie n’est pas unique au Canada : en Europe, le taux d’échec des TABP entre 1992 et 2012 a
atteint 77% (Budd et al., 2014). Pour répondre & la concurrence de TABP comme WestJet et CanJet

(1999-2015), Air Canada a lancé en 2002 ZIP, sa propre filiale & bas coiit, également connue comme



un « Airline Within Airline » (AWA). Cependant, ZIP a cessé ses opérations en 2004. Aujourd’hui,
le Canada compte trois TABP actives, dont une opérant en tant que Transporteur a Trés Bas Prix
(TATBP). Swoop, filiale de Westjet, et Sunwing sont les deux TABP encore présent aujourd’hui.
Flair est le seul TATBP, Lynx ayant cessé ces activités les 29 février 2024. Le TATBP, Canada

Jetlines, a cessé ses opérations le 15 aotit 2024 et a été déclarée en faillite le 11 septembre 2024.

2.4 Les défis pour I'implémentation de TABP au Canada

Tandis que les Etats-Unis, 'Europe ou encore plus récemment 1’Asie sont organisés en grilles
bidimensionnelles sur le plan géographique, le Canada est une entité longue, mince et linéaire. Cette
particularité s’explique par deux différences majeures dans I’économie de ’aviation passagere entre
le Canada et les marchés plus vastes : premierement le Canada ne dispose pas de systemes de
concentration complets & 360 degrés reliant les grandes villes comme c’est le cas aux Etats-Unis. 11
manque également d’aéroports secondaires, situés a une distance raisonnable des grandes villes et
accessibles par transport terrestre, ce qui a facilité ’arrivée des services des compagnies aériennes a
bas cofit, surtout en Europe. Ensuite, une troisieme caractéristique distinctive des routes régionales
canadiennes est qu’elles sont, en moyenne, plus courtes en distance que les routes principales des
autres pays (Gillen Hazledine, 2015). Avec en plus un réseau routier développé et majoritairement
sans frais, le marché canadien est confronté a une concurrence intermodale sérieuse des transports
terrestres — principalement avec les voitures privées et dans une moindre mesure avec le bus et le

train.

Selon Moreau, les taxes et autres frais aéroportuaires canadiens pénalisent les compagnies cana-
diennes ce qui impacte finalement le prix des billets d’avion pour les voyageurs canadiens (2018).
Afin d’encourager ’engouement pour les TABP, le gouvernement a adopté en mai 2018 le projet de
loi C - 49, Loi apportant des modifications a la Loi sur les transports au Canada. Ceci a permis d’as-
souplir les restrictions relatives a la propriété étrangere des compagnies aériennes au Canada dans
le but de permettre aux TABP et TATBP d’avoir acces a davantage d’investissements en capital
(Chong, 2018).

2.5 TABP contre TATBP

Un TATBP se distingue par son offre d’un tarif de base économique, souvent inférieur a celui
des TABP. Le prix du billet comprenant uniquement le siege a bord de ’avion, tandis que les autres
éléments de ’expérience de vol, tels que les bagages enregistrés, les repas et le choix des siéges, sont
facturés séparément. Le modele d’affaires des TATBP repose également sur des caractéristiques telles
que des colits de main-d’ceuvre réduits, « une standardisation des avions et des sieges, des liaisons
aériennes point a point plutoét qu’en étoile, ainsi qu’une utilisation d’aéroports moins coiiteux et une
gestion rigoureuse des dépenses » (Chong, 2018). Par exemple, les TATBP réduisent notamment les

dépenses salariales, en employant des pilotes non syndiqués (Tsang, 2017). Bien entendu, de nom-



breux TABP partagent également la plupart de ces attributs.

Jusqu’a présent chaque marché de TABP ou TATBP fonctionne au niveau régional — Europe,
Asie, Amérique du Nord, Océanie — et non de fagon plus globale. Ces modeles fonctionnent principa-
lement sur de courtes distances. La plupart des TABP se concurrencent en réduisant au maximum
les temps d’escale au sol et en utilisant des aéroports moins connus ou les frais d’atterrissage sont
moins élevés. Aucune de ces caractéristiques n’est cohérente avec les vols long-courriers. Les compa-
gnies aériennes aux coiits plus élevés disposent d’une longue distance pour amortir leurs coiits par
siege, ce qui réduit la différence de cofit par passager-milles parcouru entre les vols long-courriers et

les vols court-courriers.

Enfin, la récente faillite de Lynx, un TATBP canadien, arrivé sur le marché canadien le 7 avril
2022 et ayant cessé toutes ses activités au 29 février 2024, souléve des questions quant aux consé-

quences de la sortie d'un acteur du marché. Cette étude tentera d’adresser ce point.



3 Revue de littérature

3.1 Analyse des conséquences de ’introduction d’un TABP sur une route
3.1.1 Aux Etats-Unis

Le marché aérien a fait ’objet de nombreuses études depuis ces 25 dernieres années, en parti-
culier & partir des années 2000 en raison de la déreglementation du secteur sur la quasi-totalité du
globe lors de la fin du 20eéme siecle. La majorité des études portent sur les marchés américains et
européens. L’une des études fondatrices dans ce domaine se porte sur I'impact d’entrée de Southwest
aux Etats-Unis. Elle présente des estimations des économies que Southwest Airlines a apportées aux
voyageurs aériens aux Etats-Unis en 1998 en utilisant un ensemble original de variables de concur-
rence réelle, adjacente et potentielle. Les économies estimées dues a la concurrence de Southwest
étaient de 12.9 milliards de dollars. Les tarifs bas de Southwest étaient directement responsables de
3,4 milliards de ces économies pour les passagers. Les 9.5 milliards de dollars restants représentent
leffet que la concurrence réelle, adjacente et potentielle de Southwest a eu sur les tarifs des autres
transporteurs. Ces économies représentent 20% du chiffre d’affaires des passagers réguliers nationaux
de l'industrie aérienne en 1998 (Morrison, 2001). Ce chiffre est en hausse par rapport aux études
précédentes. Morrison et Winston (2001) ont trouvé un résultat de 8.5% avec des données de 1988
a 1992. Bennett et Craun (1993) arrivent & un résultat de 5.6% & 6.7% et enfin le département des
Transports des Etats-Unis (1996) obtient des économies de 8.4% & 10.1%. Ce qui est couramment
appelé « effet Southwest » a été validé par de nombreuses autres recherches comme Dresner et al.
(1996). Voir Michael W. Tretheway et al. (2005) pour une revue de littérature complete sur les effets
des TABP aux Etats-Unis.

Brueckner, Lee, et Singer se sont penchés sur ’étude des routes adjacentes. Selon eux, la concur-
rence entre les transporteurs historiques dans un marché de paires d’aéroports a un effet limité sur
les tarifs, tandis que la concurrence entre les transporteurs historiques dans les aéroports adjacents
n’ont aucun effet mesurable dans la plupart des spécifications du modele (2013). En revanche, la
concurrence des compagnies aériennes & bas cofits a eu des impacts tarifaires plus prononcés, que ce
soit sur le marché lui-méme, dans les aéroports adjacents ou en tant que concurrence potentielle. Ces
conclusions confirment et étendent les résultats de Morrison (2001). De plus, les auteurs constatent
une image concurrentielle radicalement modifiée par rapport a celle qui prévalait aussi récemment
qu’en 2000, alors que la concurrence historique en vol direct — a la fois sur le marché et depuis les

aéroports adjacents — avait des effets substantiels.

Ciliberto et Tamer (2009) explorent la structure du marché et les équilibres multiples dans le
secteur aérien. Leur étude montre comment le nombre de compagnies présentes sur une route peut
entrainer des résultats différents en termes de tarifs et de partage du marché. En utilisant un modele
de jeu d’entrée statique, ils identifient les conditions menant a ces équilibres multiples et expliquent
comment les compagnies aériennes ajustent leurs décisions stratégiques en fonction des attentes vis-

a-vis des mouvements de leurs concurrents. Cette dynamique est particulierement importante dans



le cas des TABP, dont ’entrée sur une route peut bouleverser les équilibres existants et inciter les

transporteurs traditionnels & adopter des stratégies préventives ou défensives.

Goolsbee et Syverson examinent quant & eux la réaction des principales compagnies aériennes
établies face a la menace d’entrée (2008). Ils ont analysé comment elles réagissent lorsque South-
west commence a opérer dans les aéroports des deux extrémités d’une route, plus précisement avant
que Southwest ne commence effectivement a voler sur cette route. Les résultats montrent que ces
compagnies réagissent de maniere préventive a la menace d’entrée de Southwest, en réduisant consi-
dérablement leurs tarifs avant que cette entrée ne se produise. Ces baisses de tarifs semblent étre
accompagnées d’une augmentation du trafic passager sur les routes menacées par ces compagnies. De
plus, elles semblent utiliser ces actions préventives pour dissuader Southwest d’entrer sur le marché,
bien qu’elles puissent également chercher a s’adapter a la concurrence potentielle. Cette étude suggere
que 'impact concurrentiel significatif de Southwest Airlines dans I'industrie aérienne américaine ne
se limite pas a sa concurrence directe avec les grandes compagnies aériennes. Les auteurs ont utilisé
une étude d’évenement analysant les périodes avant, pendant et apres I’établissement de la présence
de Southwest dans les deux points finaux d’une route, tout en controlant d’autres influences. Gayle
et Wu obtiennent des résultats similaires (2013). Les TSC baissent davantage leurs prix lorsque
Pentrant potentiel dispose d’'un hub a I'un ou aux deux points d’extrémité d’une origine-destination.
Les opérateurs réduisent leurs tarifs de 2.16% si ’entrant potentiel dispose d’un hub au départ ou
a larrivée alors que ce chiffre tombe a 0.11% sans présence d’un hub. Enfin, Darabana et Fournier
(2008) parviennent & des conclusions analogues. Toutefois, I’étude souligne que la majeure partie de
Peffet concurrentiel sur les prix — environ les trois quarts — se produit apres entrée effective d’une

nouvelle compagnie aérienne sur une route donnée.

3.1.2 En Europe et en Asie

Bien que ces études se concentrent principalement sur les Etats-Unis, avec Southwest comme
exemple phare, d’autres recherches aboutissent a des conclusions similaires en Europe ainsi qu’en
Asie, nouveau marché en pleine expansion. En Europe, Alderighi et al. (2004) ont constaté que
I’entrée des compagnies a bas prix a réduit les niveaux de prix des segments affaires et loisirs des
transporteurs aériens & service complet. Par exemple, dans un duopole asymétrique (un TSC et un
TABP), les réductions tarifaires moyennes dans les classes affaires et loisirs étaient respectivement
d’environ 167 € et 113 € par rapport a une situation de monopole. En revanche, dans un duopole
symétrique (deux TSC), les réductions tarifaires moyennes étaient d’environ 32 € pour les classes
économiques, tandis que dans le cas de la concurrence asymétrique, 'impact était environ triple, soit
une réduction moyenne d’environ 91 €. L’impact est non seulement visible sur les prix mais aussi
sur la quantité demandée. L’émergence des TABP a été un moteur de ’expansion de la demande
(Alderighi et al., 2012). La différence notable concernant les TABP entre ’Europe et les Etats-Unis
semble étre les marchés ciblés. Les marchés régionaux de I’Union européenne sont généralement

axés sur les passagers de loisirs, tandis qu’aux Etats-Unis, les compagnies aériennes a bas cotits ont



tendance & cibler une part plus importante de voyageurs d’affaires (Fageda Flores-Fillol, 2012).

En Asie, Chen (2017) cherche & explorer les réponses concurrentielles d’une compagnie aérienne
historique a I'entrée d’un TABP dans ses principaux aéroports de correspondance. L’arrivée de
Spring a exercé une pression a la baisse sur les tarifs moyens de China Eastern et d’autres TSC.
China Eastern a réagi de maniere plus agressive a la concurrence de Spring que face a celle des autres
TSC sur les mémes routes au départ des mémes aéroports et des aéroports voisins avec une baisse
de 4% a 4.9% des tarifs. Cependant, cette baisse aurait pu étre plus significative en I'absence de la
régulation encore relativement présente en Chine. Ces impacts limités sont dus a des considérations
politiques, notamment aux restrictions imposées par le régulateur a Spring Airlines en termes de
controle de la capacité et d’accés aux principales routes, ainsi qu’aux créneaux horaires peu favo-

rables qui ont réduit la compétitivité de Spring.

3.1.3 Au Canada

Cependant, peu d’étude récentes se sont penchées sur le Canada, un pays avec une dynamique
bien différente des trois régions précédemment mentionnées. Le Canada se distingue par sa tres faible
densité de population, ponctuée par des zones métropolitaines a forte densité qui servent de poumons
économiques au pays. Le pays est caractérisé par des vastes distances entre ses différents centres ur-
bains, ce qui se traduit par un réseau étendu, fin et principalement orienté selon un axe est-ouest. Les
taxes au Canada sont notoirement coliteuses par rapport a celles de leurs homologues américains.
Par exemple, sur un vol aller-retour de Montréal & Vancouver, les frais et taxes s’élévent & 180,05$,
soit pres du tiers du prix total du billet (Giguere, 2023). Ces taxes comprennent notamment les frais
d’amélioration aéroportuaire et la taxe de sécurité des voyageurs aériens. Des loyers élevés imposés
aux aéroports par le gouvernement fédéral contribuent également a ces cotits élevés, alourdissant
davantage la facture pour les voyageurs. Les taxes cachées, telle que la taxe d’accise sur le carburant
d’aviation s’ajoute également. Cependant, I'impact de I'arrivée d’'un TABP sur le marché conduirait
également & des baisses de prix significatives. D’aprés Ovesy (2023), en se basant sur les deux plus im-
portants TABP canadiens, lorsque les compagnies Swoop et Flair opérent sur le marché, la réduction
des prix par mile passager est de 'ordre de 43%. Lorsqu’une seule de ces compagnies est présente,
I'impact varie : si seule Flair opére, la réduction est d’environ 25%, tandis que si seule Swoop opére,
la réduction atteint 51%. Ces pourcentages illustrent 'impact des compagnies aériennes & trés bas
prix sur les tarifs dans différents scénarios concurrentiels sur le marché canadien. La nouveauté de
cette étude réside dans ’analyse des réactions au fil des mois avant et apreés 'entrée d’un nouveau
concurrent a bas prix. Une analyse période par période approfondie enrichit la compréhension des
dynamiques du marché, améliore la prise de décision stratégique, et permet de mieux anticiper les

évolutions futures. De plus, nous examinerons également I'impact de la sortie d’un joueur du marché.
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3.2 Tentatives d’adaptations des TSC face aux TABP

Face a I’émergence de nouveaux acteurs sur le marché, les compagnies traditionnelles ont di
opérer des ajustements stratégiques. A la fin des années 1990, pour faire face & cette concurrence
croissante, plusieurs compagnies aériennes nationales établies ont choisi de créer des filiales a bas
cofits, connues sous le terme AWA (Airline Within Airline). Reste qu’en 2013, le succés est mitigé,
avec 27 échecs sur 67 identifiés — voir Pearson et Merkert (2014) pour plus de détails. Pour Raynes et
Tsui, des niveaux élevés d’autonomie, des stratégies claires, des réseaux de routes complémentaires,
des ressources appropriées et une cannibalisation minimale ont été identifiés comme les principaux
attributs requis pour une opération AWA réussie (2019). Voir Homsombat et al. pour en savoir sur
Pimpact de la concurrence multiproduit (2014). Les TSC ont également adopté d’autres ajustements
afin de s’aligner sur les méthodes des TABP sans oublier I’ADN des TSC. En raison de leurs cofits
sensiblement plus élevés que les TABP, et pour rester compétitives, ces derniers ont augmenté la
productivité du travail, réduit les coiits salariaux et externalisé plus de services. Ils ont également
réduit le nombre de hubs secondaires et utilisé davantage de jets régionaux pour réduire la capacité
tout en maintenant un service régulier (Dennis, 2007). Ainsi, entre 1993 et 2014, Bitzan et Peoples
ont démontré une convergence des coiits entre les deux modeles. Ils ont estimé que les TSC ont
enregistré une baisse de leurs cofits de 10%, tandis que les TABP ont subi une augmentation de
8.5% de leurs cofits (2016).

3.3 Analyse des conséquences de la sortie d’'un TABP du marché

Il reste cependant rare de voir des TABP perdurer au-dela de cing ans et aucune compagnie
comme Southwest ou Ryanair ne semble étre pérenne sur le sol canadien. La plupart se retrouvent
en difficulté en raison d’'un manque de fonds, de revenus insuffisants, ou sont acquis, voire fusionnés
avec des filiales par des compagnies aériennes plus établies — comme avec Swoop. Il est donc pertinent
d’examiner les impacts potentiels d’un retrait du marché. Daraban et Fournier se sont penchés sur
les effets de la sortie de Southwest aux Etats-Unis (2008). La sortie des compagnies aériennes & bas
cofits inverse les effets pro-concurrentiels observés apres leur entrée sur le marché. Apres la sortie de
Southwest, les transporteurs historiques augmentent les tarifs aériens d’environ 10%, ce qui repré-
sente moins de la moitié de la baisse totale des tarifs observée apres I’entrée lors de la méme étude.
En revanche, lorsque les autres TABP quittent une route, tous les effets concurrentiels observés apres
leur entrée sont compensés par 'augmentation des tarifs facturés par les transporteurs historiques
en place. L’étude rejette I’hypothese selon laquelle la réponse post-entrée des compagnies historiques
est plus importante sur les routes ou la sortie se produit. Les auteurs mentionnent cependant qu’il
est peu probable que ces résultats se maintiennent & l’avenir. Etant donné les changements dans
la structure des cofits des transporteurs historiques et la nature des rendements décroissants des

opérations en réseau point a point, les effets concurrentiels des TABP diminuent & long terme.
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3.4 Comment se comparent les TATBP face aux TABP ?

Beaucoup d’attention a été accordée aux TABP au cours des derniéres années dans le monde
entier. Cependant, peu d’attention a été portée aux TATBP et peu d’études font la distinction entre
TATBP et TABP, la majorité se concentrant sur les Etats-Unis. Alors que les cotits des TABP
convergent vers ceux des TSC, certaines compagnies essaient d’en tirer avantage. Les TATBP se
différencient par des colits unitaires nettement inférieurs aux TABP, une utilisation accrue de leurs
appareils et une part plus importante de leurs revenus provenant de services optionnels. En 2019,
25% a 42% des revenus des TATBP provient des bagages, des modifications de réservation et des
frais divers contre 7% & 16% pour les autres compagnies (Stalnaker et al., 2019). De plus lorsqu’un
TATBP est présent sur une liaison sans la présence d’'un TABP, les prix sont en moyenne 20.5% plus
bas que sur une route sans TABP ni TATBP. Sur une liaison ou seul un TABP est présent, mais
sans TATBP, les prix sont réduits de 7.7%. Toutefois, en raison de leur stratégie de prix agressive,
les TATBP présentent un risque trois fois plus élevé de quitter le marché en deux ans ou moins par
rapport aux TABP (Bachwich & Wittman, 2017).

3.5 Résumé

Au cours des deux derniéres décennies, 'industrie aérienne a été ’objet d’une attention soute-
nue, surtout apres la déréglementation du secteur a la fin du 20e siecle. La recherche s’est concentrée
principalement sur les marchés américains et européens, examinant I'impact des TABP sur les tarifs
et la structure du marché. Par exemple, 'entrée de Southwest Airlines aux Etats-Unis a entrainé des
économies substantielles pour les voyageurs aériens. En Europe et en Asie, les TABP ont également
stimulé la demande en réduisant les tarifs. Cependant, peu d’attention a été accordée au marché
canadien. Les transporteurs aériens traditionnels ont réagi en adoptant diverses stratégies, telles que
la création de filiales & bas cotits. De plus, la sortie d’'un TABP peut inverser les effets concurren-
tiels observés apres leur entrée. Notre recherche, basée sur les données de ’aviation canadienne de
2016 a 2023, sera la premieére a examiner empiriquement, de maniere détaillée, les effets graduels de
I'entrée des TABP et TATBP sur la structure du marché notamment en ce qui concerne les prix et

la demande.
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4 Données

Cette section est dédiée a 'analyse des données utilisées dans ce mémoire. Nous présentons ici
les sources des données et examinons la structure des variables dépendantes (prix et quantité de-

mandée), ainsi que les différentes variables explicatives et les effets fixes appliqués.

L’échantillon de notre étude est composé de deux bases de données principales : capacité et
quantité demandée. Ces données couvrent plusieurs routes canadiennes et canado-américaines des-
servies par des compagnies aériennes canadiennes. La période d’analyse s’étend du ler janvier 2016
au 31 décembre 2023. Les données ont été obtenues au travers d’un partenariat avec une compagnie

nord-américaine apres la signature d’un accord de non-divulgation.

4.1 La capacité

La base de données sur la capacité contient la capacité estimée de différentes compagnies ayant
desservi le Canada et les Etats-Unis. La capacité fait référence a I'estimation du nombre de sicges
offert par chacune des compagnies aériennes pour chacune des routes sur lesquelles elles opérent.
Cela permet d’identifier les routes canadiennes et transfrontalieres (Canada-Etats-Unis) desservies
par les deux TATBP étudiés, que nous appellerons compagnie A et compagnie B, ainsi que par les
TABP, désignés comme compagnie C et compagnie D, tout en précisant les périodes exactes de leur

présence au cours de la période étudiée.

Dans ce mémoire, une route est définie comme une Origine-Destination (OD) qui peut inclure
une ou plusieurs escales. Par exemple, YUL-YVR (Montréal-Vancouver) représente une OD pouvant
étre effectuée sans escale ou avec escale(s) (par Toronto, par exemple). A noter que le trajet inverse
YVR-YUL constitue une route distincte. Nous définissons également une entrée de la maniére sui-
vante : d’apres la base de données comportant la capacité, si une compagnie offre des siéges sur une
OD sans en avoir offert le mois précédent, cela constitue une entrée, a condition que sa présence
persiste plus de 62 jours. A I'inverse, nous pouvons définir une sortie comme une compagnie étant

présente sur une OD et dont I’absence se maintient plus de 62 jours.

Sur un total de 3 453 routes identifiées, nous avons pu isoler 428 routes avec la présence d’au
moins un TABP. En filtrant celles avec une présence continue d’au moins 62 jours (soit un minimum
de deux mois), et en excluant les routes déja desservies avant le ler janvier 2016, sans information sur
leur date d’entrée exacte, nous arrivons a un total de 229 routes desservies par au moins un TABP
pendant au moins deux mois entre 2016 et 2023. Cela représente 6.6% des 3 453 routes initialement

identifiées et 53% des routes initialement identifiées avec la présence d’'un TABP.
L’analyse met en évidence 424 entrées de TABP, incluant les routes saisonniéres, réparties sur

229 routes. Parmi ces entrées, 41.5% concernent des liaisons dont l'origine ou la destination se si-

tue aux Etats-Unis. De maniére similaire, 414 sorties ont été observées sur ces mémes 229 routes.
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Nous observons une croissance continue du nombre de routes desservies par au moins un TABP au
cours des années. D’apres le Tableau 1, depuis 2016, le nombre d’entrées n’a cessé d’augmenter, a
P'exception de I'année 2020, qui a été fortement impactée par les restrictions liées a la pandémie de
Covid-19. L’année 2022 s’est distinguée par un nombre particulierement élevé d’entrées, soutenu par
une reprise significative de la demande des passagers apres deux années marquées par les confine-

ments.

Table 1 — Nombre d’entrées et de sorties de TABP par année

Entrées Sorties
Fréquence Pourcentage Fréquence Pourcentage
2016 9 2.12 4 0.97
2017 20 4.72 9 2.17
2018 57 13.44 25 6.04
2019 44 10.38 42 10.14
2020 20 4.72 52 12.56
2021 92 21.70 38 9.18
2022 129 30.42 95 22.95
2023 53 12.50 149 35.99
Total 424 100.00 414 100.00

Note : La Table 1 présente le nombre d’entrées et de sorties parmi les quatre TABP sur la
période 2016-2023. Les sorties incluent les vols saisonniers. Par exemple, si une compagnie
opere une route de juin 2022 a septembre 2022, puis renouvelle cette opération de juin 2023 a
septembre 2023, chaque mois de juin (2022 et 2023) sera comptabilisé comme une entrée, et
chaque mois de septembre (2022 et 2023) sera comptabilisé comme une sortie.

Cette combinaison de données révele également que le nombre maximal de transporteurs aériens a
bas prix (TABP) opérant simultanément sur une méme route au cours d’un mois atteint trois. Parmi
les observations impliquant des TABP, 84% concernent une seule compagnie, tandis que 15.30% en
comptent deux. Les cas restants, représentant une minorité, correspondent a la présence de trois
TABP.

Ces données et la Figure 1 nous permettent également d’observer la hausse de la capacité offerte
par nos deux TATBP (A et B) ainsi que nos deux TABP sous étude (C et D), passant d’un total de
454 333 sieges a 8 252 363 sieges entre 2016 et 2023. Bien que la compagnie B ait cessé toutes ses ac-

tivités en février 2023, on observe une tres nette progression de la capacité offerte par la compagnie A.

4.2 Les prix et la quantité demandée

La base de données concernant la quantité demandée recense les revenus estimés par I’OACI pour
chaque route ainsi que le nombre de passagers transportés chaque mois et par chaque compagnie
aérienne. Les données sont désagrégées selon la classe de service (économique, premium, business,
first et autre) ainsi que selon si le segment OD (Origine-Destination) a été fait avec une escale ou

non. Nous retrouvons par exemple le nombre de passagers pour la classe économique de Montréal
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Figure 1 — Evolution des entrées pour les TABP A, B, C, et D par année.
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Note : Les données pour les TATBP A et B et les TABP C et D représentent le nombre de
siéges offert par ces compagnies pour chacune des année. Autrement dit, ceci corresponds a la
capacité offerte. Les chiffres sont exprimés en unités totales du nombre de siege. Cela démontre
loffre croissante des TABP au Canada. Total en 2016 : 454 333. Total en 2023 : 8 252 363.
Soit une multiplication d’environ 18.

(YUL) a Vancouver (YVR) en vol direct pour les différentes compagnies réalisant ce segment. Et
nous retrouvons aussi le nombre de passagers pour ce méme segment, mais avec au moins une escale.
C’est-a-dire les passagers reliant YUL & YVR via Toronto (YYZ) ou Calgary (YYC) par exemple.

Notre fichier initial contient 40 875 routes, mais nous en conservons seulement 2 342. En effet,
d’aprés notre fichier sur la capacité, utilisé pour définir une entrée, seules 2 342 routes sont pré-
sentes dans les deux fichiers. Par conséquent, nous ne disposons d’aucune information exploitable
concernant les 38 533 autres routes du fichier contenant les prix et la quantité demandée. De plus,
nous nous limitons aux données relatives a la classe économique, car les TABP ne proposent que
cette classe. Par ailleurs, Chandra et Lederman (2018) ont montré que la concurrence a un impact
négligeable sur les prix des segments de classe trés élevée. Enfin, comme les TABP n’offrent que des
routes sans escale, nous ne conservons que celles-ci pour ’étude des prix. En revanche, pour ’étude
de la quantité demandée, nous examinons 'impact des TABP a la fois sur les routes sans escale et

sur celles avec escale. Ces restrictions réduisent notre échantillon & 2 318 routes.

Nous retrouvons ici un large panel de 68 compagnies aériennes. La plus grande part est attribuée
au TSC principal avec 21.3% des observations. Suivent deux autres compagnies canadiennes avec
14.3% et 6% des observations ainsi qu'une compagnie américaine (4.4%). Les autres compagnies

forment les 54% restants avec moins de 3.5% des observations chacune. Nos deux TATBP et nos
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deux TABP sous étude regroupent 5% des observations (A = 2.5%, B = 1.3%, C = 0.8% et D =
0.4%). De plus, d’apres la Table 2, 28.6% des routes possédent l'origine ou la destination aux Etats-

Unis et 27.5% d’entre elles sont identifiées comme ayant eu au moins un TABP sur la période étudiée.

En divisant les revenus estimés par le nombre de passagers, nous pouvons obtenir un prix moyen
pour chaque route, mois et compagnie. A partir de cette méme base de données, nous pouvons
également estimer la part de marché pour chaque mois et chaque compagnie. Nous pouvons ainsi
estimer le prix du marché en pondérant le prix moyen de chaque compagnie (les TSC et les TABP)
par rapport & sa part de marché pour ce mois-la. 3 Le logarithme naturel de ce prix est notre pre-
miére variable dépendante. Depuis la Table 2, nous pouvons observer un revenu moyen de 229,882.90
$CAD pour une OD pour un mois cumulé. Le revenu minimal, la quantité demandée minimale et le
prix minimum mettent de 'avant 1'une des faiblesses de ces estimations. Le prix moyen est de 183

$CAD et le prix maximum de 1122 $CAD par OD, représentant donc un aller simple.

Pour les fins de I’étude, nous regroupons pour chaque mois et chaque segment le total de la
quantité demandée réalisée au travers des différentes compagnies aériennes. Ainsi, sur la route YUL
— YVR, si Air Canada a vendu 20 000 sieges et WestJet 10 000 sieges, la quantité demandée totale
pour YUL — YVR sera de 30 000 siéges en classe économique. Cela nous permet de mesurer les
réponses « globales » a I'entrée ou la sortie d’'un TABP. Ceci est particulierement important lorsque
I'on examine les réponses des volumes passagers, puisque le nombre de passagers enregistrés est
particulierement volatil sur les routes minces a faible trafic. Le logarithme naturel de ces valeurs

représente notre seconde variable dépendante.

Table 2 — Résumé des statistiques descriptives

Variable Observations  Moyenne Ecart-Type Min Max
US 185,519 28.6% 45.4% 0 100%
Quantité demandée (nombre de siege) 185,519 1336.37 2767.91 1 52720
Revenu (CAD) 185,519  229882.90 503399.20 1 14300000
Prix (CAD) 185,519 182.99 95.20 0.02 1122
Routes TABP 185,519 27.5% 45.3% 0 100%

Note : La variable US est binaire : 0 pour les routes canadiennes, 1 pour les vols transfrontaliers.
La quantité demandée et le revenu sont calculés pour chaque compagnie, mois et Origine-
Destination. Le prix est défini comme le revenu divisé par la quantité demandée. Routes
TABP est binaire : 1 pour les routes traitées.

4.3 Préparation a ’analyse de double différence

L’analyse de double différence (DID) est une méthode statistique utilisée pour évaluer I'impact

d’un traitement (dans notre cas, l'entrée et la sortie des TABP) sur une variable d’intérét (dans notre

3. Par exemple, sur la route YUL-YVR, en aout 2022, si la compagnie E détient 60% des parts de marchés avec
un prix moyen de 2003, la compagnie F détient 30% du marché avec un prix de 180% et enfin notre TABP A détient
10% avec un prix de 100$. Le prix moyen pondéré = 60% * 200$ + 30% * 180% + 10% * 100$ = 1848.
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cas, le prix et la quantité demandée). Etant donné que les dates d’entrée des TABP ne se produisent

pas en un méme mois parmi les 96 mois étudiés, il est nécessaire de centrer les évenements.

Nous procédons a la création de deux sous-bases de données : I'une pour les entrées de TABP et
I'autre pour les sorties. Pour chaque date d’entrée de TABP, nous sélectionnons une fenétre d’ob-
servation comprenant les 12 mois précédents et les 12 mois suivants. Ainsi, pour chaque événement
d’entrée, nous capturons un total de 24 mois d’observations. A chaque observation mensuelle dans
cette fenétre, nous attribuons un nombre 7, allant de -12 (indiquant 12 mois avant Uentrée) a +12
(indiquant 12 mois apres 'entrée). Ce processus nous permet de normaliser les périodes d’observa-
tion autour de chaque événement. Nous appliquons également cette méthode de sélection a toutes
les routes traitement. On attribue a chaque observation liée a un événement un identifiant unique.
Enfin, nous répétons ces étapes pour chacun des 424 événements d’entrée et 414 événements de
sortie. A l'issue de ce processus, nous regroupons toutes les observations dans une base de données
unifiée, préte a étre analysée. Cette approche que nous appellerons "Stacked” pour la suite de ce
mémoire, nous permet d’étudier I'impact des TABP sur les prix et la quantité demandée tout en

tenant compte des variations temporelles des dates d’éveénements spécifiques a chaque route.

4.3.1 Analyse des tendances aprés traitement des données

Nous pouvons ensuite examiner la base de données Stacked que nous venons de créer. Celle-ci
nous permet de calculer les moyennes des prix pour chaque groupe (controle et traitement) et pour
les différentes périodes 7, variant de 12 mois avant 1’événement & 12 mois apres. Les résultats sont
synthétisés dans la Figure 2. Cette analyse préliminaire permet de dégager les premieres tendances.
Avant 'entrée d’'un TABP, la moyenne des prix pour les routes sans et avec TABP semble suivre
des tendances similaires. La pente estimée pour le groupe controle est de 0.85, tandis que celle pour
le groupe traitement est de 0.37. Les résultats des tests de significativité concernant 1’égalité des
pentes sont présentés dans la section 5.2.2. Par ailleurs, les prix moyens pour les routes avec la
présence d’'un TABP (groupe traitement) sont systématiquement inférieurs & ceux des routes du
groupe controle. Cela suggeére qu’avant méme l'intervention d’'un TABP, les prix sur les routes trai-
tées étaient déja plus bas en moyenne. Apres Parrivée d’'un TABP, les trajectoires de prix des deux
groupes se distinguent clairement. Pour le groupe controle (routes sans TABP), la pente reste posi-
tive et relativement stable avec une valeur de 0.46, indiquant une augmentation modérée et constante
des prix. En revanche, pour le groupe traitement (routes avec TABP), la pente devient négative,
atteignant -0.84, ce qui révele une baisse significative des prix sur ces routes. Ces résultats mettent
ainsi en évidence un effet différentiel notable sur 1’évolution des prix qui pourrait étre attribuable &
I'entrée d’'un TABP.

Nous appliquons également cette analyse a I’étude de la quantité demandée. La Figure 3 pré-

sente, de maniere similaire a la Figure 2, les moyennes des passagers transportés pour chacun des

groupes (controle et traitement), en couvrant les 12 mois précédents et les 12 mois suivants 1’évé-
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Figure 2 — Moyenne des prix du marché avant et aprés ’entrée d’'un TABP
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Note : Les données sont présentées en CAD. Nous calculons ici la moyenne des prix pour
chaque 7 différent, représentant les mois avant et aprés I’entrée d’'un TABP. Plus précisément,
si 7 = —12, cela représente la moyenne des prix 12 mois avant l'entrée d’un TABP. Les
calculs sont réalisés une premiere fois pour les routes controles (sans TABP, ligne bleue) et
une seconde fois pour les routes traitées (avec TABP, ligne rouge). La pente pour le groupe
controle est de 0.85 avant traitement et 0.46 apres traitement. Pour le groupe traité, la pente
est de 0.37 avant le traitement et de -0.84 apres le traitement.

nement. Cette figure permet de visualiser les dynamiques de la demande autour de l'entrée d’un
TABP. Avant ’événement, les tendances de la quantité demandée sont positives et relativement
similaires entre les routes avec et sans TABP, avec des pentes estimées a 12.1 et 14.1 respective-
ment. Par ailleurs, la quantité demandée est en moyenne plus élevée sur les routes ou un TABP
finit par s’implanter par rapport aux routes non traitées. Cela reflete potentiellement des caracté-
ristiques structurelles différentes entre les deux types de routes, comme un volume de trafic initial
plus important. Cependant, apres 'arrivée d’'un TABP, une divergence notable apparait entre les
deux groupes. Tandis que la pente pour les routes non traitées reste positive et stable a 8.4, celle des
routes traitées devient nettement plus prononcée, atteignant 171.5. Ce constat met en évidence une
augmentation marquée et soutenue de la quantité demandée par les passagers sur les routes traitées,

qui pourrait étre directement attribuable a ’entrée d’'un TABP.
Une démarche similaire peut étre appliquée pour analyser les effets liés a la sortie des TABP, tant
sur les prix que sur la quantité demandée. La Figure 4 illustre I’évolution des prix apres la sortie d’'un

TABP. On observe une hausse plus marquée sur les routes traitées, ou un TABP était présent avant
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Figure 3 — Moyenne de la quantité demandée du marché avant et apres 'entrée
d’un TABP
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Note : Le graphique présente le nombre de passagers transportés. Nous calculons ici la moyenne
de la quantité demandée pour chaque 7 différent, représentant les mois avant et apres ’entrée
d’un TABP. Plus précisément, si 7 = —12, cela représente la moyenne de la quantité demandée
12 mois avant I’entrée d’'un TABP. Les calculs sont réalisés une premiére fois pour les routes
controéles (sans TABP, ligne bleue) et une seconde fois pour les routes traitées (avec TABP,
ligne rouge). La pente pour le groupe contrdle est de 14.1 avant traitement et 8.4 aprés
traitement. Pour le groupe traité, la pente est de 12.1 avant le traitement et de 171.5 apres le
traitement.

sa sortie, comparativement aux routes sans TABP. Les pentes estimées sont respectivement de 2.97
pour les routes avec TABP et de 0.36 pour celles sans TABP. Ce résultat indique que la disparition
d’un TABP entraine une augmentation significative des prix sur les routes concernées. L’analyse des
effets de la sortie sur la quantité demandée, représentée par la Figure 5, est plus nuancée. Les résul-
tats montrent une augmentation de la quantité demandée sur les routes avec TABP apres leur sortie,
avec une pente élevée de 131.1, tandis que les routes sans TABP présentent une pente beaucoup plus
modérée de 2.4. Cette hausse de la quantité demandée sur les routes avec TABP apres leur sortie

peut sembler contre-intuitive a premieére vue. Nous approfondirons cette analyse dans la section 5.2.2.
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Prix moyen pondéré (CAD)

Figure 4 — Moyenne des prix du marché avant et apres la sortie d’'un TABP
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Note : Les données sont présentées en CAD. Nous calculons ici la moyenne des prix pour
chaque 7 différent, représentant les mois avant et apres la sortie d’'un TABP. Plus précisément,
si 7 = —12, cela représente la moyenne des prix 12 mois avant la sortie d’'un TABP. Les calculs
sont réalisés une premiére fois pour les routes controles (sans TABP, ligne bleue) et une seconde
fois pour les routes traitées (avec TABP, ligne rouge). La pente pour le groupe controle est
de 0.48 avant traitement et 0.36 apres traitement. Pour le groupe traité, la pente est de 0.99
avant le traitement et de 2.97 apres le traitement.
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Demande moyenne

Figure 5 — Moyenne de la quantité demandée du marché avant et apres la
sortie d’'un TABP
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Note : Le graphique présente le nombre de passagers transportés. Nous calculons ici la moyenne
de la quantité demandée pour chaque 7 différent, représentant les mois avant et apres la
sortie d’'un TABP. Plus précisément, si 7 = —12, cela représente la moyenne de la quantité
demandée 12 mois avant la sortie d’'un TABP. Les calculs sont réalisés une premiére fois pour
les routes controles (sans TABP, ligne bleue) et une seconde fois pour les routes traitées (avec
TABP, ligne rouge). La pente pour le groupe controle est de -0.4 avant traitement et 2.4 aprés
traitement. Pour le groupe traité, la pente est de -52.4 avant le traitement et de 131.1 apres
le traitement.
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5 Spécifications des modeles économétriques

Dans ce chapitre, nous décrirons les modeles économétriques et les variables que nous utiliserons
dans nos estimations ainsi que les méthodes d’estimations. Pour analyser 1'effet de la présence de
TABP sur les différentes variables d’intérét, nous avons adopté une approche méthodologique pro-
gressive. Cette démarche débute par des régressions linéaires simples afin de poser des bases claires et
compréhensibles, avant d’intégrer des méthodes plus avancées, telles que la double différence ("Dif-
ference in Difference” en anglais) et I’étude d’événement. Chaque étape permet de répondre & des
questions spécifiques tout en comblant les lacunes des approches précédentes, aboutissant ainsi a

une analyse plus robuste et nuancée.

5.1 Régressions linéaires
5.1.1 Modéele 1 : Capter ’effet de la présence d’un TABP

Nous débutons avec des régressions linéaires simples pour plusieurs raisons. En effet, elles consti-
tuent une méthode fondamentale en économétrie. Leur simplicité facilite la communication des ré-
sultats et permet une premiére exploration des relations entre la présence de TABP et les variables
d’intérét. Elles offrent une estimation initiale de I’effet de la présence de TABP sur les variables étu-
diées, en posant une base pour comprendre si une relation significative existe. L’hypothese centrale
que nous tentons de vérifier est la suivante : 'entrée d’'un TABP sur une route impact significative-

ment le prix du marché et la quantité demandée. Notre premiere équation peut étre écrite comme :
log(Yijet) = 1 + 1 - TABP__Presence;;; + o - Nbre_cie;j; + ¢ + €ijt + €ijet (1)

La variable dépendante log(Yj;c¢) représente nos deux variables d’intéréts sur laquelle nous cher-
chons & savoir 'impact des TABP. La premiere est le prix mesuré en logarithme (log(Priz;je)),
comme défini au Chapitre 4.2, offert par la compagnie « ¢ » pour le segment ayant comme origine
« i » et destination « j » au temps « ¢t » La deuxieme variable est la quantité demandée mesu-
rée en logarithme (log(Demande;j;;)), comme défini au Chapitre 4.3. TABP_ Presence;;; est une
variable indicatrice prenant la valeur 1 §’il y a la présence d’au moins un TABP sur une OD au
temps « t ». Y représente la constante de nos équations. By est le parametre a estimer. Multiplié
par 100, il représente l'effet en pourcentage sur le prix et 'effet en pourcentage sur la quantité de-
mandée de la présence d’'un TABP, respectivement pour chaque variable dépendante du prix et de
la quantité demandée. La variable Nbre_ cie;j;;, fait référence au nombre de compagnies aériennes
autres que 'un des TABP étudiés. En effet, les segments avec un plus grand nombre de passagers
sont susceptibles d’avoir un plus grand nombre de compagnies présentes, et l'inverse est également
vrai. Comme nous travaillons sur un panel couvrant 96 mois, de 2016 & 2023, nous introduisons un
effet fixe par période ;. Celui-ci permet de prendre en compte l'effet des chocs conjoncturels. En
effet, I'industrie aérienne, étant saisonniere et suivant les cycles économiques, connait des périodes
affectant simultanément tous les segments de notre échantillon. Nous utilisons également un effet
fixe par mois pour chaque route (¢;;;) afin de contrdler la saisonnalité spécifique & chaque route, due

aux caractéristiques propres a chacune d’entre elles, telles que les segments reliant les endroits les
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plus reculés du pays.

Pour que la régression linéaire permette d’identifier des effets causaux, plusieurs hypotheéses
doivent étre respectées. La variable explicative principale, ici TABP_ Presence;j;, doit étre exogene.
Cela signifie que :

Eleijet | TABP__Presence;j;, Nbre_cie;js,vi] =0

En effet, toutes les variables pertinentes influengant a la fois la présence des TABP et la variable
dépendante doivent étre controlées afin d’éviter un biais d’omission. Les effets fixes présents dans
le modele contrdlent une grande partie de ces biais potentiels. Enfin, les variables explicatives ne
doivent pas étre colinéaires entre elles. Si ces hypotheses étaient violées, des biais dans I'estimation
des coefficients pourraient survenir, ce qui limiterait la validité des conclusions causales. Enfin, les ré-
sidus doivent suivre une distribution normale et avoir une variance constante (homoscédasticité). Si
les résidus sont hétéroscédastiques, les erreurs standard seront biaisées, ce qui nécessite 1'utilisation
de corrections robustes. C’est pourquoi nous appliquons systématiquement une correction robuste a

nos analyses.

Cette régression présente cependant une limite majeure : elle ne distingue pas les effets cumulatifs
potentiels liés au nombre de TABP présents. Or, une OD peut étre desservie par jusqu’a 3 TABP

en méme temps, ce qui pourrait influencer de maniére non linéaire les variables d’intérét.

5.1.2 Modele 2 : Capter l’effet de la présence de plusieurs TABP

Dans notre échantillon de données, jusqu’a trois TABP peuvent étre présents sur une route lors
d’une méme période « t ». C’est pourquoi nous décomposons désormais les effets sur le prix et la
quantité demandée précédemment étudiés selon qu’il y ait un, deux ou trois TABP. En examinant le
nombre de TABP, nous avons cherché a évaluer si une concentration plus élevée de TABP amplifie
leur effet sur les variables d’intérét. Cette étape permet de tester si la relation entre la présence de

TABP et les variables étudiées est linéaire ou si des effets de seuil se manifestent.

log(Yijet) = F +01-1_TABP;j;+02-2_ TABP;;;+03-3_TABP;;; +(-Nbre_cie;j; +v; +€iji +Eijet
(2)

Les variables dépendantes log(Priz;j.t) et log(Demande;;;) sont les méme qu’a I’équation (1).
Les variables indicatrices 1_TABP,;;, 2. TABP,;, et 3_TABP,;, prennent respectivement la va-
leur 1 lorsqu’il y a la présence d’un, de deux ou de trois TABP sur une OD au temps ¢, en comparaison
avec les périodes et les OD sans aucune présence de TABP. Les parametres a estimer sont 61, 65 et
03. Multipliés par 100, ils représentent l’effet en pourcentage sur le prix ou sur la quantité deman-
dée, selon la variable dépendante étudiée, associé a la présence d’'un, de deux ou de trois TABP,
respectivement. La variable Nbre_cie;j; et les effets fixes sont les mémes qu’a I’équation (1). Les

mémes hypotheses que celles posées a la régression précédente doivent tenir.
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Malgré ces avancées, ces régressions ne permettent toujours pas d’évaluer les dynamiques tem-
porelles, en particulier les effets avant et apreés entrée ou la sortie des TABP. De plus, elles ne
contrdlent pas pour tous les biais potentiels liés a des facteurs non observés. Les facteurs non obser-
vés qui sont pris en compte sont ceux qui affectent de la méme maniere le groupe traité et le groupe
non traité en I’absence du traitement. Nous pouvons donc penser aux chocs macroéconomiques glo-
baux (crise économique, variation du prix du carburant...) ou aux tendances temporelles communes

(augmentation générale des prix).

5.2 Double différence et études événementielles

Pour surmonter les limites des régressions précédentes, nous avons adopté la méthode de double
différence. Cette approche s’appuie sur une comparaison entre les routes affectées par I'entrée des
TABP (groupe traité) et celles qui ne le sont pas (groupe controle), avant et aprés I’événement.
En comparant les changements au sein des groupes, elle limite 'impact des facteurs non observés

susceptibles de biaiser les résultats.

5.2.1 Double différence : Modele 3 : Capter ’effet de ’entrée et de la sortie d’un
TABP

log(Yijet) = n+ k1 - Route_ TABP ;o4 + ko - Apres; ;o +63- (Route. TABP x Apres)ijct + A+ E- Ui;
+ w1 - partdirect;;, + p- Nbre_ciegj + v + v - IDiji + €ijct (3)

Les variables dépendantes sont les mémes qu’aux équations précédentes. Les variables Route_ TABP;;c;,
Aprés; o, et (Route. TABP X Aprés)je sont des variables indicatrices prenant la valeur 1 si la
condition correspondante est satisfaite. Respectivement :

— Route_TABP;;. prend la valeur 1 si la route étudiée présente un TABP entre 2016 et 2023 ;

— Apreés; ., prend la valeur 1 si nous nous situons apres un évenement (7 > 0)

— (Route_ TABP x Apres);jct représente I'interaction entre les deux précédentes conditions.
E— U;; est une variable indicatrice prenant la valeur 1 si l'origine « ¢ » ou la destination « j »
du segment se situe aux Etats-Unis. La variable partdirect;;; représente le pourcentage des vols
effectués sans escale. Cette variable est spécifiquement utilisée dans le cadre de 1’étude de la quan-
tité demandée, car les données disponibles ne permettent pas de reproduire cette estimation pour
I’analyse des prix. Son absence dans une régression de la section 6.2. signifie qu’uniquement les
vols directs ont été conservés, tandis que sa présence indique que les vols avec escales ont été ajou-
tés. Cette variable permet ainsi de controler la présence de vols avec escale, qui peuvent avoir un

effet sur la quantité demandée ainsi que sur les prix. Le coefficient k3 est le parametre d’intérét
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a estimer. Multiplié par 100, ce coefficient représente l'effet en pourcentage sur le prix ou sur la
quantité demandée, selon la variable dépendante étudiée, apres 'entrée ou la sortie d'un TABP.
Les effets fixes sont les méme qu’aux équations précédentes, avec I'ajout d’un effet fixe spécifique
a chaque cohorte créée pour la base de donnée « Stacked », comme expliqué dans la section 4.3.

La spécification (3) est appliquée tant pour I’étude de l’entrée que pour celle de la sortie d’'un TABP.

Cette méthode largement répandue s’avere particulierement adaptée pour évaluer 'effet d’un
événement ou d’une politique, comme ’entrée d’un TABP. Cependant, les résultats de la double
différence ne se concentrent pas toujours sur les dynamiques spécifiques ou les effets a court terme
liés a ces événements. Pour compléter et renforcer I'analyse, nous avons recours a une étude d’évé-
nement décrite dans la section 5.2.3. Cette méthode nous servira de vérification de la robustesse, tel
que nous 'abordons dans la section 6.3. Elle permet d’explorer les effets spécifiques et transitoires

liés a ces événements.

L’une des principales difficultés dans I’estimation de l'effet de I'entrée d’'un TABP sur les prix
réside dans l'identification exogene de cette entrée. En ’absence d’une méthode parfaitement adaptée
permettant de capter une variation exogene de ’entrée, il est nécessaire de s’appuyer sur les meilleures
pratiques empiriques pour minimiser les biais potentiels. En conditionnant I’analyse sur un ensemble
de variables de contrdle et d’effets fixes comme nous venons de les présenter, cela permet de réduire
I'influence de facteurs non observés susceptibles de corréler simultanément ’entrée des TABP et
I’évolution des prix par exemple. L’hypothése clé sous-jacente est que, une fois ces contrdles intégrés,
lentrée des TABP peut étre considérée comme exogene, c’est-a-dire non corrélée aux chocs non
observés affectant les prix. Les effets fixes absorbent les tendances spécifiques aux routes ainsi que les
variations temporelles générales et les variables de controle captent les facteurs pouvant influencer
simultanément ’entrée et la dynamique des prix. Bien que cette hypothése ne puisse étre testée
directement, elle repose sur une logique économique et empirique robuste, souvent adoptée dans
la littérature sur 'impact de lentrée d’un nouvel acteur sur un marché donné. En I’absence d’un
instrument parfait, cette approche cherche & maximiser la validité causale en s’appuyant sur des
stratégies économétriques éprouvées. L’identification repose donc sur 'hypothese que, toutes choses
égales par ailleurs, les variations observées apres l'entrée des TABP refletent bien 'effet causal de

cette entrée sur les prix (ou la quantité demandée).

5.2.2 Validité et limites du modéle en Double différence

Dans le cadre des Modeles 3 et 4 ’hypothese des tendances paralléles constitue une condition
fondamentale pour la validité des estimations produites par la méthodologie de double différence
(DID). Cette hypothése postule que, en I’absence d’intervention (c’est-a-dire ’entrée d’un TABP),
les trajectoires de variation des prix et de la quantité demandée sur les routes du groupe traitement
(ayant accueilli un TABP au moins une fois) et celles du groupe contrdle (n’ayant jamais accueilli
de TABP) auraient évolué de maniere parallele conditionnellement aux variables et aux effets fixes.

En d’autres termes, la seule source de différence entre les deux groupes apres I'entrée des TABP doit

25



résulter de cette intervention. Cette condition permet d’isoler l'effet causal de I’entrée des TABP,
en supposant que toutes autres variations dans le temps (par exemple, les variations saisonniéres
ou économiques) affectent les deux groupes de maniére égale. Ainsi, I'hypothése des tendances pa-
ralleles permet de contréler les biais potentiels liés aux différences de caractéristiques initiales et de

dynamique entre les routes.

Afin de vérifier la validité de cette hypothese, nous examinons la base de données Stacked créée,
comme décrit dans la section 4.3. Cette section détaille également les Figures 2 a 5, qui illustrent
les dynamiques des prix et de la quantité demandée avant et aprés I’entrée ou la sortie d’'un TABP.
Concernant I’étude de 'entrée d’'un TABP, les tendances avant 'intervention semblent soutenir I’hy-
pothese des tendances paralleles. Avant qu'un TABP n’entre sur le marché, la moyenne des prix
pour les routes sans et avec TABP présente des pentes assez similaires, estimées respectivement a
0.85 et 0.37 (voir Figure 2). En réalisant un test pour déterminer si les pentes des tendances des
prix sont statistiquement identiques, nous formulons I'hypothése nulle HO selon laquelle les pentes
sont égales. Avec une valeur p de 0.000, nous pouvons rejeter 'hypothese nulle. Bien que visuelle-
ment les tendances semblent identiques, le rejet de HO indique que la tendance des prix avant le
traitement différait de maniére significative entre les routes desservies par des TABP et celles qui
ne le sont pas. En d’autres termes, il existe des différences notables dans la trajectoire des prix
entre ces deux groupes de routes avant l'entrée des TABP. Nous prendrons donc ces résultats avec
réserve. Toutefois, apres ’entrée d’un TABP, ces trajectoires divergent nettement. Alors que la pente
demeure positive et stable pour les routes sans TABP, elle devient négative pour celles avec TABP,
indiquant une baisse significative des prix sur ces dernieres. Un constat similaire peut étre observé
pour la quantité demandée. Comme le montre la Figure 3, avant le traitement, les pentes des routes
controle et traitement sont proches (14.1 et 12.1 respectivement). Dans ce cas, avec une valeur p
de 0.926, nous ne pouvons pas rejeter ’hypothese nulle. Cela signifie qu’il n’y a pratiquement au-
cune différence entre les tendances des prix des routes traitées et non traitées avant le traitement.
Autrement dit, les trajectoires des prix pour ces deux groupes de routes étaient similaires avant I'in-
troduction des TABP. Apres 'entrée d'un TABP, elles divergent fortement : la pente reste modérée
pour les routes sans TABP (8.4), tandis qu’elle atteint 171.5 pour les routes avec TABP. Ces résul-
tats mettent en évidence une augmentation marquée de la quantité demandée suite a I'entrée d’un
TABP. Les Figures 4 et 5 explorent les effets de la sortie d’'un TABP, respectivement sur les prix et
la quantité demandée. Pour les prix, les pentes avant la sortie sont de 0.48 pour le groupe controle
et de 0.99 pour le groupe traitement. La valeur p de 0.507 ne permet pas de rejeter 'hypothese
nulle. Les tendances des prix avant ’entrée d’'un TABP semblent similaires. Apres la sortie, une
hausse drastique est observée sur les routes traitées, avec une pente de 2.97, contre seulement 0.36
pour les routes du groupe controle. L’hypotheése des tendances paralleles semble donc tenir pour ces
analyses. Cependant, ’analyse visuelle de la quantité demandée, illustrée par la Figure 5, révéle une
potentielle violation de 'hypothese des tendances paralléles. D’apres le test de Wald pour 1’égalité
des pentes, bien que la valeur p de 0.213 ne permette pas de rejeter I’hypothese nulle, la présence
d’une valeur p relativement faible suggere qu’il pourrait exister une différence non significative entre

les pentes des tendances des prix des routes traitées et non traitées. Avant la sortie, les pentes sont
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assez divergentes (-0.4 pour le groupe contrdle et -52.4 pour le groupe traitement). Cette divergence
avant la sortie pourrait s’expliquer par le fait que les sorties de TABP surviennent souvent peu de
temps apres leur entrée, interrompant les ajustements concurrentiels amorcés avant qu'un nouvel

équilibre ne soit atteint. Il faut donc prendre ces derniers résultats avec réserve.

Il est important de considérer les raisons pour lesquelles 'hypothése des tendances paralleles
pourrait ne pas tenir dans ce contexte. Plusieurs facteurs structurels du marché pourraient induire
des biais dans I'estimation des effets de ’entrée et de la sortie des TABP. Les routes sur lesquelles
un TABP s’implante pourraient différer systématiquement des autres en termes de demande latente,
de concurrence préalable ou encore de régulations spécifiques. Afin de mieux évaluer la validité de
cette hypothese, des tests de robustesse complémentaires pourraient étre envisagés. L’un des moyens
classiques pour tester I’hypothese des tendances paralléles consiste a utiliser un test placebo, ou
une date fictive d’entrée est attribuée aux routes non traitées afin de vérifier si des tendances si-
milaires émergent en ’absence d’un véritable traitement (Roth, 2023). De méme, 'estimation avec
des spécifications alternatives telles que des effets fixes plus flexibles, permettant de capturer des
tendances spécifiques aux caractéristiques des routes, peut étre utilisée pour évaluer la sensibilité
des résultats (Abadie, 2005). Enfin, une approche par appariement (matching), en sélectionnant des
routes similaires avant I’entrée d’'un TABP, permet de limiter les biais de sélection et de renforcer
la validité de I’analyse (Athey & Imbens, 2017). Aucune de ces techniques ne sera appliqué dans ce

mémoire.

En plus de I'hypotheése des tendances paralleles, plusieurs conditions doivent étre satisfaites pour
garantir la validité de notre modele de double différence. Tout d’abord, 1’absence de contamination
est essentielle : les routes du groupe controle ne doivent pas étre affectées par le traitement d’autres
routes. Cela signifie qu'une route du groupe contréle ne doit pas étre indirectement influencée par
les changements qui surviennent sur les routes traitées. Par exemple, il est possible que la présence
d’un TABP sur une route traitée puisse détourner une partie de la quantité demandée d’une route
contrdle. Un passager, par exemple, pourrait décider de choisir d’aller & Vancouver plutét qu’a Ha-
lifax depuis Toronto, si le vol pour Vancouver devient beaucoup moins cher en raison de la présence
d’un TABP, ce qui pourrait affecter la quantité demandée sur cette route, méme si elle ne bénéficie
pas directement de la présence d’'un TABP. Bien qu'il soit difficile de contrdler ceci, apportant ainsi
une limite au modele, nous avons tout de méme exclu du groupe controéle toute route ol une entrée

bréve d’'un TABP d’une durée inférieure & un mois, ou des vols charters ont pu avoir lieu.

Ensuite, I'absence de politiques ou événements confondants est également une exigence critique.
Si des politiques publiques, des chocs économiques ou des stratégies commerciales des compagnies
aériennes coincidaient avec l'entrée des TABP, ces facteurs pourraient biaiser les résultats. Nous
avons tenté de contrdler pour ces éléments en incluant des effets fixes temporels (:) pour capturer
les tendances générales sur I’ensemble des routes, ainsi que des effets fixes spécifiques aux routes

(v-ID;j;;) pour tenir compte des caractéristiques intrinseques des routes elles-mémes.
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Enfin, le point le plus délicat concerne 'absence d’anticipation (Goolsbee & Syverson, 2005 ;
Jaworski, Jones, & Samano, 2017). Il est plausible que certaines compagnies traditionnelles (TSC)
réagissent a la perspective d’entrée d’'un TABP en ajustant leurs prix avant méme que cette en-
trée ne se produise, dans le but de dissuader cette entrée. Une telle anticipation rendrait difficile
I'identification précise de l'effet causal des TABP. D’apres les Figures 2 et 4, si une stratégie de
dissuasion & lentrée (entry deterrence) était en place, on s’attendrait & observer une baisse des
prix avant I’arrivée d’un nouvel entrant. Or, ces figures ne montrent aucune diminution des prix en
amont. Cela suggere une absence d’évidence en faveur de cette stratégie, ce qui renforce la validité
de I’hypothese selon laquelle il n’y a pas d’anticipation de ’entrée. Tout de méme, pour limiter cet
effet sur une éventuelle route individuelle, nous nous appuyons sur deux stratégies. Premiérement,
nous supposons que les informations sur la date d’entrée des TABP, bien qu’accessibles en amont, ne
permettent pas de modifier substantiellement les stratégies tarifaires des compagnies déja présentes
sur une période prolongée. Deuxieémement, cet effet est limité dans notre analyse, car les données
sont agrégées mensuellement. Ainsi, bien que certains ajustements de prix puissent étre observés &
trés court terme, ces phénomenes ne sont capturés qu’a travers ’agrégation mensuelle, ce qui réduit
la possibilité d’une contamination directe de ’analyse. De plus, cet effet est supposé étre relative-
ment faible pour les périodes plus éloignées de I’événement (I’entrée d’'un TABP), car les passagers
n’ont généralement pas la possibilité de réagir de maniére significative a de tels changements avant
la date de départ de leur vol. Cette hypothese reste néanmoins une limitation de notre étude, qui

pourrait étre explorée davantage dans des travaux futurs.

5.2.3 FEtudes événementielles : Modéle 4 : Capter I’effet de I’entrée d’un TABP

Cette étude nous permettra de montrer comment se comportent les prix 12 mois avant et apres
I'entrée d’'un TABP. Cette méthode est largement utilisée en économie pour analyser 'impact d’un
événement spécifique sur les variables économiques. Développée dans les années 1960 par Fama, Fi-
sher, Jensen et Roll (1969), cette technique permet de mesurer les variations anormales d’une variable
autour de la date d'un événement, en comparant son comportement a une période de référence. Ini-
tialement appliquée a 1’étude des marchés financiers pour évaluer 'impact d’annonces d’entreprises
sur les cours boursiers, elle s’est progressivement étendue a d’autres domaines économiques. Gools-
bee et Syverson (2008) ont appliqué cette méthode pour analyser comment les compagnies aériennes
établies ajustent leurs prix en réponse a la menace d’entrée d’'un TABP, en particulier Southwest

Airlines, sur différents marchés aux Etats-Unis.

Les données concernant la sortie des TABP pourraient étre biaisées. En effet, les TABP opérent
souvent avec une flotte d’avions restreinte, qu’elles allouent stratégiquement en fonction de la de-
mande saisonniére. Lors de leur retrait d’une route, il est probable que les prix pratiqués n’aient
pas encore atteint un niveau de stabilité. Analyser les effets de la sortie en se basant sur ces prix
instables, qui refletent encore 'influence de leur récente entrée, pourrait donc introduire un biais

significatif.
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Les variables Entrée ;j ,+,) sont des variables indicatrices entourant la période pendant laquelle
un TABP s’établit sur un segment. Ainsi, la variable Entrée;;,+1 prendra la valeur 1 lorsquun
TABP se sera établi sur une route ayant comme Origine « i » et Destination « j » une période
auparavant. En suivant la méme logique, Entrée;; +,+2 prendra la valeur 1 lorsqu'un TABP se sera
établi sur une route deux périodes auparavant. De fagon générale, Entrée ;; .4y prend la valeur 1
lorsqu’un TABP s’établit sur une route ayant comme Origine « i » et Destination « j » 7 périodes
apres son entrée. ¢, sont les parametres d’intérét a estimer. Multipliés par 100, ils représentent 1’effet
en pourcentage sur le prix ou l'effet en pourcentage de la quantité demandée de la présence d’un

TABP 7 périodes apres son entrée. Les effets fixes sont identiques a la spécification (3).
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6 Résultats et discussions

Comme discuté dans les chapitres précédents, nous cherchons a examiner ’effet sur les prix et la
quantité demandée a la suite de 'entrée d’'un TABP. Dans ce chapitre nous présentons nos résultats
économétriques. Dans un premier temps nous présentons les résultats obtenus quant a l'effet de la
simple présence des TABP (Modeles 1 et 2). Ceci nous permettra de dégager un premier apercgu
quant & la relation entre la présence de TABP ainsi que les prix et la quantité demandée. Dans un
second temps, nous approfondirons notre analyse en analysant les effets de ’entrée et de la sortie des
TABP (Modeles 3 et 4). Ceci nous permettra de tenir davantage compte des dynamiques temporelles,

en particulier les effets avant et apres I’entrée ou la sortie des TABP.

6.1 Effet de la présence des TABP

Les résultats des régressions évaluant 'effet de la présence des TABP sur les prix et la quantité
demandée a l'aide des équations 1 et 2 sont présentés dans le Tableau 3. D’apres la Colonne 1, le fait
qu’il y ait présence de TABP est associé a une diminution significative des prix. Plus précisément,
les résultats suggeérent une réduction du prix de 12.4%, toute chose égale par ailleurs. Ce résultat
est statistiquement significatif au seuil de 1%, indiquant un niveau de confiance de 99%. Selon les
résultats du Modele 2, Colonne 2, 'ajout d’un deuxieme TABP suggere effectivement une diminution
supplémentaire du prix moyen du marché. Alors que la présence d’un seul TABP réduit le prix de
11.3%, la présence de deux TABP réduit le prix de 17.0% et la présence de trois TABP réduit le
prix de 18.3%. La réduction supplémentaire associée & un TABP supplémentaire est moins marquée
que celle observée par la présence du premier TABP. Cela suggere que l'effet de concurrence addi-
tionnelle induit par un TABP supplémentaire est moins intense, ce qui pourrait s’expliquer par une
saturation des effets de concurrence ou par une adaptation partielle des autres transporteurs aux

nouveaux entrants.

D’apres la Colonne 3, la présence d’'un TABP suggere une hausse de 78.9% de la quantité de-
mandée. La présence d’un seul TABP suggére quant & elle une hausse de 75.9%. La présence de
deux TABP entraine une hausse conjointe de 94.3% et enfin, 'ajout d’un troisieme TABP n’affecte
que peu la quantité demandée avec une hausse conjointe de 93.1%. En définitive, la baisse des prix
engendrée par les TABP pourrait entrainer une forte augmentation de la quantité demandée. Ceci
nous indique donc que la demande pour les voyages aériens de loisirs serait élastique. L’industrie
aérienne, en ce qui concerne le segment économique, pourrait augmenter son chiffre d’affaires en
réduisant les prix pour capter plus de consommateurs. Les estimations de 1’élasticité-prix de la de-
mande pour les voyages aériens varient généralement entre -0.6 et -1.5 pour les passagers de loisirs
(Agecon Search, 2009 & EconStor, s.d.). Dans notre étude nous nous concentrons davantage sur des

vols courts ou moyen-courriers. Cela vient d’autant plus augmenter 1’élasticité-prix de la demande.
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Table 3 — Résultats du Modele 1 estimant 'effet de la présence d’'un TABP
sur les prix et la demande (Equation 1) et du Modele 2 estimant effet de la
présence simultanée de plusieurs TABP sur les prix et la demande (Equation 2)

) (2) (3) (4)

log prix  log prix log demande log demande

Présence TABP -0.124*** 0.789***
(-26.46) (39.21)
Présence d’'un TABP -0.113*** 0.759***
(-23.00) (35.99)
Présence de deux TABP -0.170*** 0.943***
(-21.41) (23.96)
Présence de trois TABP -0.183*** 0.931***
(-7.23) (5.97)
Constante 4.930***  4.930*** 5.850*** 5.850***
(338.08)  (338.15) (1948.58) (1948.42)
N 183,111 183,111 124,378 124,378
Moy. variable dépendante 5.03 5.03 6.05 6.05
R? 0.790 0.790 0.783 0.783
Effets Fizes:
Temps (mois * année) Oui Oui Oui Oui
Route x mois Oui Oui Oui Oui
NombreClie Oui Oui Oui Oui

t statistiques entre parentheses
* p <0.05, ** p<0.01, *** p < 0.001

Note : Les colonnes 1 et 3 présentent les coefficients de la régression 1, respectivement pour
I'impact sur les prix et la demande. Les colonnes 2 et 4 présentent les coefficients de la
régression 2, respectivement pour I'impact sur les prix et la demande. D’apreés la Colonne 1,
la présence d’'un TABP réduit le prix de 12.4%. Selon la Colonne 3, la quantité demandée
est en hausse de 78.9% lors de la présence d’un TABP. Les Colonnes 2 et 4 nous indiquent
plus précisément que la présence d’'un TABP réduit le prix de 11.3% et engendre une hausse
de la quantité demandée de 75.9%. La présence de deux TABP réduit le prix de 17.0% et
engendre une hausse de la quantité demandée de 94.3%. La présence de trois TABP réduit le
prix de 18.3% et engendre une hausse de la quantité demandée de 93.1%. L’effet fixe temporel
prend la forme d’une interaction mois*année, couvrant chacune des 96 périodes incluses dans
notre analyse. Par ailleurs, I’effet fixe route*mois permet de contréler la saisonnalité propre &
chaque route, laquelle découle des caractéristiques spécifiques a chacune d’entre elles. Enfin,
la variable NombreCie représente le nombre de compagnies aériennes opérant sur une route
donnée, a ’exclusion des TABP étudiés. Les écarts-types robustes sont appliqués.
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6.2 Effet de ’entrée et de la sortie d’un TABP

Apres avoir obtenu un apergu de 'impact de la présence d’'un TABP sur le prix et la quantité
demandée, nous pouvons désormais examiner les résultats issus de la méthode de double différence.
Comme mentionné précédemment, cette approche repose sur une comparaison entre les routes tou-
chées par l'entrée des TABP (groupe traité) et celles qui ne le sont pas (groupe contrdle), avant
et apres ’événement. En analysant les variations au sein de ces groupes, cette méthode permet de
réduire I'influence des facteurs non observés susceptibles de biaiser les résultats tels que : les chocs
macroéconomiques globaux ou les tendances temporelles communes. Le parametre d’intérét que nous
cherchons a estimer avec cette méthode est le coefficient de I'interaction entre la variable ’ Traitement’
(indiquant si une route a été affectée par lentrée - ou la sortie - d’'un TABP) et la variable ’Aprés’
(indiquant la période aprés 'entrée du TABP). Ce coefficient, noté ’ Routes TABP*Aprés traitement’,
représente 'impact net de ’entrée du TABP sur la variable d’intérét (prix ou quantité demandée),

apres avoir contrdlé les effets de temps et les caractéristiques spécifiques des routes.

La Colonne 1 du Tableau 4, analysant le logarithme des prix, met en évidence 'effet de 'entrée
d’un TABP sur les prix. Elle montre une réduction significative des prix de 12.6%, avec un niveau de
signification de 1%. La Colonne 2 présente 'effet observé apres le retrait d’un TABP, révélant une
hausse de 16.5% des prix pour un méme niveau de significativité. Ces résultats sont en harmonie avec
ceux obtenus lors de nos régressions précédentes ainsi que ceux obtenus par Daraban et Fournier
(2008), qui ont observé que, suite & la sortie de Southwest Airlines du marché, les prix augmentaient
en moyenne de 10%. Ces résultats illustrent un impact asymétrique de ’entrée et de la sortie d’un
TABP sur les prix, suggérant que l'arrivée d’'un TABP favorise une réduction des prix dans le sec-
teur, tandis que sa sortie entraine une hausse marquée. Cela renforce 1'idée que la présence de TABP
exerce une pression concurrentielle sur les prix, bénéfique pour les consommateurs. Les résultats
mettent également en évidence que les routes desservies par des TABP affichent généralement des
prix plus bas, méme en ’absence de ces transporteurs. Avant 'entrée d’'un TABP, cette différence
est estimée & -1.8%, mais elle s’accentue significativement apres leur arrivée, atteignant -21.3%. Cela
coincide aux observations faites lors de la description des Figures 2 et 4. Par ailleurs, il est intéressant
de noter que les routes reliant le Canada aux Etats-Unis (OD transfrontaliers) présentent des prix
nettement plus élevés, variant entre 24.7% et 30.8% au-dessus des OD domestiques (vols internes au
Canada).

En ce qui concerne la quantité demandée, nous avons analysé 'impact de I’entrée et de la sortie
d’un TABP sur les routes sans escale (Colonnes 3 et 4 du Tableau 4) et celles incluant des escales
(Colonnes 5 et 6). Les caractéristiques des données ne permettent pas de réaliser un tel exercice pour
les prix. Pour les routes sans escale, ’entrée d’'un TABP suggére une augmentation de la quantité
demandée de 54.8%, suivie d’une réduction de 18.9% apres la sortie. Cela suggere 1'existence d’une
demande résiduelle, qui pourrait, par exemple, découler de 'attractivité touristique d’une destina-
tion rendue plus accessible par les TABP. Cette persistance de la demande apres le retrait pourrait

aussi expliquer pourquoi les prix augmentent plus apres la sortie qu’ils n’ont diminué a I'entrée. Les
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OD sans escales vers ou depuis les Etats-Unis ont de 58.5% (lors de ’étude de Ientrée) & 78.9% (lors
de l’étude de la sortie) plus de quantité demandée que les OD domestiques. Nous pouvons également
souligner, que non seulement les prix sont plus bas pour les OD ou des TABP opérent, mais la
quantité demandée est quant & elle aussi plus importante : de 141.7% (& Ventrée) & 173.8% (3 la
sortie) d’écarts avec les OD sans présence de TABP. Nous avions pu observer cela sur les Figures 3
et 5. Cela met de 'avant que les TABP préferent opérer sur des lignes a forte demande malgré une
concurrence plus intense. Ces routes offrent un volume de passagers plus élevé, ce qui permet de ren-
tabiliser les cotits fixes des avions. En opérant sur ces lignes, les TABP peuvent également attirer une

large clientele sensible aux prix, renforcant ainsi leur position sur des segments de marché compétitif.

En revanche, pour les routes avec escales (Colonnes 5 et 6 du Tableau 4), Pentrée d’'un TABP
provoquerait une hausse de la quantité demandée de 68.2%, tandis que sa sortie entrainerait une
diminution marquée de 79.5%. Cela contraste avec les routes sans escale et semble révéler une préfé-
rence pour les vols directs apres le passage d’'un TABP. En effet, comme mentionné en 2.1. les TABP
n’operent que des vols directs, point & point, ce qui pourrait renforcer la popularité de ces options
aupres des passagers méme apres leur retrait. L’analyse concernant la quantité demandée pour les
routes avec TABP est sensiblement la méme que précédemment. Cependant, avec escales, la quan-
tité demandée est cette fois-ci plus importante pour les OD domestiques que transfrontalieres (de
Pordre de 8.3% & 20.9%). Le coefficient de la variable ’Part des vols directs’ étant positif, cela signifie
qu’une augmentation de la part des vols directs sur une route est associée a une augmentation de
la quantité demandée pour cette méme route. Plus précisément, si la part des vols directs sur une
route augmente de 1%, la quantité demandée pour cette route augmenterait de 1.57% a 1.65%. Cela

témoigne d’une demande accrue pour les trajets directs.
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Table 4 — Résultats du Modele 3 d’estimation en double différence captant
Deffet de entrée et de la sortie des TABP sur les prix et la demande (Equation

3)
M @ ®) @ ) ©)
log prix log prix  log demande log demande log demande log demande
Entrée Sortie Entrée Sortie Entrée Sortie
Routes avec TABP -0.018%¥*  (.213%** 1417+ 1.738%** 1.2027%%* 1.779%%*
(-1.63) (-12.92) (52.11) (59.91) (61.78) (70.58)
Apres traitement 0.0000598  0.0001332 -0.000151 0.000243 -0.0000552 0.0000944
(0.06) (0.08) (-0.08) (0.09) (-0.04) (0.05)
Routes TABP*Apres traitement — -0.126%**  0.165%** 0.548%** -0.189%** 0.682%** -0.795%**
(-7.81) (4.56) (13.50) (-3.46) (20.71) (-19.57)
Etats-Unis 0.247%%% 0.308%** 0.585%** 0.789%** -0.209%** -0.0833%**
(401.18) (302.31) (447.86) (501.34) (-136.06) (-42.98)
Part de vols directs 1.567+F* 1.649%**
(1141.15) (1211.40)
Constante 4.974%FF%  4.982%** 5.485%** 5.592%%** 4.528%** 4.555%**
(9322.68)  (5612.84) (6351.28) (4307.26) (3885.89) (2842.84)
N 10,631,122 6,182,496 8,077,202 5,084,070 10,594,807 6,584,206
Moy. variable dépendante 5.01 5.03 5.61 5.78 5.76 5.66
R? 0.034 0.048 0.248 0.284 0.452 0.478
Effets Fixes :
Temps (mois * année) Oui Oui Oui Oui Oui Oui
ID Oui Oui Oui Oui Oui Oui
NombreCie Oui Oui Oui Oui Oui Oui

t statistiques entre parenthéses
*p < 0.05, % p < 0.01, ¥** p < 0.001

Note : Les résultats de cette estimation en double différence (Modéle 3, Equation 3) mettent en
évidence I'impact de I’entrée et de la sortie d’'un TABP sur les prix et la demande. Les Colonnes
1 et 2 nous donnent I'impact obtenu avec une double différence sur le prix, respectivement de
I’entrée et de la sortie d’'un TABP. Cela nous indiquent que le prix diminue de 12.6% lors de
Ientrée d’'un TABP et augmente de 16.5% lors de la sortie. Concernant la quantité demandée
pour les vols directs (Colonnes 3 et 4), on observe une hausse de 54.8% de la quantité demandée
lors de ’entrée d’'un TABP et une baisse de 18.9% lors de la sortie. Les Colonnes 5 et 6 mettent
en évidence I'impact sur la quantité demandée pour les Origines-Destination avec escales. La
quantité demandée augmente de 68.2% lors de ’entrée d’'un TABP et diminue de 79.5% lors

de la sortie.
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6.3 Robustesse des résultats de 1’analyse de double différence

Apres I'analyse en double différence, une étude événementielle est réalisée pour approfondir I’éva-
luation des effets de ’entrée d’un TABP sur les prix et la quantité demandée. Cette méthode permet
non seulement d’explorer plus finement la dynamique temporelle des impacts autour de I’événement
d’entrée, mais également de servir de test de robustesse dans le cadre de ce mémoire. En effet, elle
contribue & vérifier si les résultats de la double différence se maintiennent dans une analyse alterna-

tive, tout en offrant une perspective plus détaillée sur ’évolution des effets mois apres mois.

Les résultats du Modeéle 4, relatifs aux études événementielles, sont présentés dans le Tableau B.1.
en annexe. Comme le montrent la Figure 6 et la Colonne (1) du Tableau B.1., Pentrée d’'un TABP
entraine une diminution significative des prix, avec une baisse initiale de 8,8% dés le premier mois.
Cette réduction atteint son maximum au cinquiéme mois, avec une diminution de 19,1%, avant de
se stabiliser entre -12% et -13%. Ces résultats sont cohérents avec ceux précédemment trouvés dans
notre étude de double différence (soit de -12.6%). Cela converge aussi vers les résultats de ’étude de
Bachwich et Wittman (2017). Ils ont trouvé une baisse de prix de 21% ’entrée d’'un TABP avant que
les prix ne se stabilisent & 14% un an apreés leur entrée. Du coté de la quantité demandée, on observe
une stimulation notable, avec une augmentation de 34,3% deés le premier mois suivant 'entrée d’un
TABP (voir Figure 7 et Colonne 2 du Tableau B.1.). Cette progression se poursuit mois aprés mois,
atteignant un doublement (+100%) un an aprés ’entrée d’'un TABP. Lorsqu’on inclut les vols avec
escales, la quantité demandée croit encore plus fortement : elle augmente de 60% au premier mois,
pour culminer & une hausse de 144% aprés un an (voir Figure 8 et Colonne 3 du Tableau B.1.). Ces
résultats sont en adéquation avec les modeles étudiés précédemment, bien que leurs effets soient plus
importants lorsque 1’on analyse les résultats apres un an. Cela confirme ainsi les tendances observées

dans I'impact des TABP sur les prix et la quantité demandée.

6.4 Analyse comparative avec la littérature existante

Dans la littérature, la compagnie aérienne ayant suscité le plus d’intérét chez les chercheurs est
Southwest. L’effet Southwest, bien documenté par Goolsbee et Syverson (2008), montre que l’en-
trée de la compagnie sur une route entraine une baisse des tarifs pouvant atteindre 15% & 20%
en moyenne, accompagnée d’une augmentation significative du trafic passager. Ce TABP propose
des tarifs réduits et s’appuie sur un modele d’affaires simplifié, une structure tarifaire claire, une
organisation allégée et un réseau rationalisé. Avec l'essor de différentes études (voir, par exemple,
Morrison et Winston, 1995 ; Morrison, 2001 ; Dresner et al., 1996), des preuves empiriques robustes
ont confirmé qu’a l'entrée d’'un TABP sur une route, les tarifs tendent a diminuer. Une analyse
spécifique du marché américain, réalisée en 2017 par Bachwich et Wittman, a mis en évidence que
Ientrée d’'un TATBP induit une réduction des tarifs de base de 21%, un impact nettement supérieur
a la baisse de 8% observée lors de 'entrée d’'un TABP classique. Il est cependant notable qu’aprés
un an, les tarifs des deux types de transporteurs convergent, avec des tarifs de base qui se stabilisent

a 14% en deca de leur niveau initial avant I’entrée. Ces résultats coincident donc avec ceux que nous
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Figure 6 — Résultats de I’étude événementielle montrant 'impact sur les prix
apres 'entrée d’'un TABP

Effet estimé (Coefficients)

-10 -5 0 5 10
Temps jusqu'au / apres traitement (Mois)

—e— Coefficients de la régression
—— Intervalles de confiance

Note : Les valeurs des coefficients sont présentées dans I’annexe, Tableau B.1. En abscisse,
la variable 7 varie de -12 & 412, représentant le nombre de mois avant et apres 'entrée d’un
TABP. En ordonnée, sont présentés les résultats de la spécification 4, tels qu’ils apparaissent
dans la colonne 1 du Tableau B.1. en annexe. La ligne bleue représente les coefficients estimés
selon la spécification 4. Les barres rouges indiquent les intervalles de confiance & 90%. Enfin,
la ligne pointillée orange marque 7 = -1, soit la valeur omise dans notre modéle.

avons trouvés. Barbot (2006) note que leurs revenus accessoires, représentant parfois jusqu’a 30% du
total des revenus, est le principal levier pour permettre une réduction plus agressive des prix de base,
avec des baisses initiales dépassant fréquemment 20%. Brueckner, Lee et Singer (2013) confirment
que ces effets ne se limitent pas aux routes concernées, mais entrainent une baisse généralisée des
tarifs dans le marché, estimé & 3% & 5% pour les transporteurs traditionnels. Enfin, rappelons que
selon les résultats d’Ovesy, soit la premiere étude ayant étudié ces effets au Canada, l'entrée des
deux principales compagnies aériennes a bas prix canadiennes, Swoop et Flair, sur le marché en-
traine une diminution du prix par mile passager d’environ 43%. Lorsqu’une seule de ces compagnies
est présente, I'impact differe : la présence exclusive de Flair conduit & une réduction d’environ 25%,
tandis que celle de Swoop entraine une baisse plus marquée, atteignant 51%. Nos résultats sont plus
modérés que ceux estimés par Ovesy mais coincident avec ceux trouvés dans d’autres régions. Pour
rappel, nous avons estimé une baisse des prix de 12.6% a I’entrée et une augmentation de la quantité

demandée 54.8% en ne prenant en compte que les OD sans escale.
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Figure 7 — Résultats de I'étude événementielle montrant 'impact sur la quan-
tité demandée apres 'entrée d’'un TABP

1.5

Effet estimé (Coefficients)

-10 -5 0 5 10
Temps jusqu'au / aprés traitement (Mois)

—e— Coefficients de la régression
—— Intervalles de confiance

Note : Les valeurs des coefficients sont présentées dans I’annexe, Tableau B.1. En abscisse,
la variable 7 varie de -12 & 412, représentant le nombre de mois avant et apres I'entrée d’un
TABP. En ordonnée, sont présentés les résultats de la spécification 4, pour les vols directs
uniquement, tels qu’ils apparaissent dans la colonne 2 du Tableau B.1. en annexe. La ligne
bleue représente les coefficients estimés selon la spécification 4. Les barres rouges indiquent les
intervalles de confiance & 90%. Enfin, la ligne pointillée orange marque 7 = -1, soit la valeur
omise dans notre modéle.

6.5 Exploration géographique : une analyse par régions au Canada

Pour conclure, il est essentiel d’examiner si 'effet de ’entrée des compagnies & bas prix varie
selon les régions du Canada, étant donné que les caractéristiques socio-économiques et la dyna-
mique de la quantité demandée peuvent différer considérablement d’une région a 'autre. Le type
de route et la demande pour les déplacements entre grandes villes peuvent varier en fonction de la
topographie régionale. De plus, certains transporteurs canadiens concentrent leurs opérations sur
des régions spécifiques, ce qui peut entrainer des dynamiques différentes. Par exemple, Porter Air-
lines, une compagnie aérienne canadienne, relie principalement les villes de I’Est du pays, tandis que
WestJet et Flair Airlines se concentrent davantage sur ’Ouest. Pour cette analyse, le Canada a été
divisé en quatre blocs distincts afin de mieux saisir les disparités régionales. Le bloc Ouest inclut
les provinces de la Colombie-Britannique, de 1’Alberta, de la Saskatchewan, du Manitoba ainsi que
les territoires, tandis que le bloc Est regroupe les autres provinces canadiennes. Les vols reliant ces

deux blocs sont désignés comme transcontinentaux. Enfin, un dernier groupe représente les vols en
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Figure 8 — Résultats de I'étude événementielle montrant 'impact sur la quan-
tité demandée apres I'entrée d’un TABP, incluant les vols avec escales

Effet estimé (Coefficients)

-10 -5 0 5 10
Temps jusqu'au / aprés traitement (Mois)

—e— Coefficients de la régression
—— Intervalles de confiance

Note : Les valeurs des coefficients sont présentées dans I’annexe, Tableau B.1. En abscisse,
la variable 7 varie de -12 & +12, représentant le nombre de mois avant et apres l'entrée
d’un TABP. En ordonnée, sont présentés les résultats de la spécification 4, incluant les vols
avec escale, tels qu’ils apparaissent dans la colonne 3 du Tableau B.1. en annexe. La ligne
bleue représente les coefficients estimés selon la spécification 4. Les barres rouges indiquent les
intervalles de confiance & 90%. Enfin, la ligne pointillée orange marque 7 = -1, soit la valeur
omise dans notre modéle.

direction ou en provenance des Etats-Unis. Ce découpage géographique permet d’explorer si 'impact
des compagnies a bas prix est homogene ou si certaines régions du Canada, ou certains types de
routes, sont plus sensibles que d’autres a leur entrée sur le marché. Les moyennes de la base de
données Stacked, décomposées selon la zone géographique, sont présentées dans les Tableaux 5 et 6,
qui portent respectivement sur 'impact de 'entrée d’un TABP sur les prix et sur la demande. On
y observe que les OD les moins cheéres se situent dans I’Est, ou le nombre moyen de passagers est
également plus faible. A I'inverse, les vols transcontinentaux affichent les prix les plus élevés, tandis
que les OD desservant les Etats-Unis enregistrent la plus forte demande. Enfin, les vols transconti-

nentaux comptent un nombre d’observations plus restreint.

Les données mettent en lumieére 'impact significatif de ’entrée des TABP sur les prix et la quan-
tité demandée, mesuré par la variable d’interaction Routes TABP * Aprés dans le Tableau 7. Cette
variable capture spécifiquement 'effet de I'entrée des TABP sur les routes concernées, apreés leur

arrivée sur le marché. On observe que 'entrée des TABP engendre une diminution marquée des prix
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dans toutes les régions domestiques. Dans 1’Ouest Deffet est de -13.2%, dans I'Est de -21.9% et sur
les routes transcontinentales de -15.2%. Ces baisses reflétent la pression concurrentielle exercée par
les TABP, qui contraignent les transporteurs traditionnels a ajuster leurs tarifs & la baisse. Dans
le cas des routes reliant les Etats-Unis, la réduction des prix est plus modeste (-3%), possiblement
en raison d’une concurrence internationale plus importante ou de moindres opportunités pour les
TABP de s’imposer sur ces routes. Il est également important de noter qu’aucune donnée sur les
TABP américains n’était disponible pour cette analyse. Il est donc possible que leurs entrées sur
certaines routes aient déja eu un impact sur les prix et la demande avant que les TABP canadiennes

n’interviennent.

En parallele, 'entrée des TABP entraine une augmentation notable de la quantité demandée,
particulierement sur les routes domestiques. Dans I’Ouest, la quantité demandée croit de 51%, tan-
dis que dans I’Est et sur les routes transcontinentales, les hausses sont respectivement de 71.7% et
59.2%. En revanche, sur les routes reliant les Etats-Unis, bien que la quantité demandée augmente
(+33.9%), Deffet reste moins marqué que sur les routes domestiques. Cela pourrait refléter des pré-
férences différentes des voyageurs internationaux ou une concurrence déja intense sur ces liaisons,
limitant 'impact des TABP. Cette analyse met en évidence la capacité des TABP a transformer les
marchés régionaux en rendant les voyages plus accessibles, tout en soulignant des variations selon

les caractéristiques des routes et des régions.

En moyenne, les routes desservies par un TABP affichent des prix plus bas que celles sans TABP,
comme en témoigne une réduction de 11% des prix pour les routes situées dans I’Ouest et les liaisons
transfrontalieres. Cependant, cette tendance ne se vérifie pas dans I’Est, ou les routes avec un TABP
présentent des prix légérement plus élevés (+11%). Comme le montrent les Tableaux 5 et 6, les vols
dans I’Est sont ceux ayant, en moyenne, les prix les plus bas ainsi qu'un nombre moyen de passagers
plus faible. Dans cette région, les OD couvertes par des TABP incluent certaines liaisons plus coti-
teuses, comme Toronto-Montréal, qui est trées demandée et largement desservie par de nombreuses
compagnies. La typologie des routes couvertes, caractérisée par un nombre de passagers plus faible
et des prix moyens plus bas que dans les autres zones géographiques, peut donc influencer les résul-
tats. Cela pourrait expliquer pourquoi, dans I'Est, les routes avec un TABP affichent des prix plus
élevés que celles sans TABP, contrairement aux autres régions. Concernant la quantité demandée,
elle est systématiquement plus élevée sur les routes avec des TABP qui demeurent & l'intérieur des
frontieres canadiennes (Ouest, Est, transcontinental) par rapport aux routes similaires sans TABP.
Par exemple, dans 1’Ouest, la quantité demandée est supérieure de 161% sur les routes avec TABP.
En revanche, les routes avec TABP reliant le Canada aux Etats-Unis affichent une quantité deman-
dée moins marquée (+63%) par rapport aux routes sans TABP, ce qui pourrait s’expliquer par une

concurrence accrue avec des compagnies américaines.
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Table 5 — Résumé des moyennes de la base de données Stacked pour I’analyse
des prix a l'entrée d’'un TABP, ventilées par zones géographiques

Variable Ouest Est Tcon E.-U.
Nombre d’observations 3,340,757 4,055,339 314,396 2,920,630
Prix ($CAD) 201.3 176.06  280.98 203.25
Apres traitement 31.60% 31.62%  34.26% 34.48%
Routes TABP 0.07% 0.05% 0.92% 0.12%

Routes TABP*Apres traitement 0.03% 0.02%  0.50% 0.06%

Note : Le tableau présente les moyennes issues de la base de données Stacked, utilisée pour
I’analyse en doubles différences des prix suite a I’entrée d’un TABP, selon la zone géographique
de ’OD. Les résultats sont détaillés dans la Table 7. Le bloc Ouest comprend les vols dont le
départ et Parrivée se situent dans les provinces de la Colombie-Britannique, de 1’Alberta, de la
Saskatchewan, du Manitoba ainsi que dans les territoires, tandis que le bloc Est regroupe les
autres provinces canadiennes. L’abréviation Tcon désigne les vols transcontinentaux, reliant
un aéroport du bloc Est & un aéroport du bloc Ouest (et inversement), et abréviation E.-
U. fait référence aux vols pour lesquels le départ ou larrivée a lieu aux Etats-Unis. Le prix
représente ’'une des variables dépendantes de I’analyse en doubles différences (avec la quantité
demandée représentant la seconde variable dépendante). On observe un nombre plus restreint
de vols transcontinentaux, ce qui semble logique, et une part plus importante de ces vols
est couverte par des TABP relativement aux autres régions géographiques (voir la variable
Routes TABP*Aprés traitement). Enfin, les vols & destination ou en provenance de 1'Est
affichent des cofits plus faibles que ceux des autres zones géographiques. A Iinverse les vols
transcontinentaux ont les prix les plus élevés.

Table 6 — Résumé des moyennes de la base de données Stacked pour ’analyse de
la quantité demandée & I’entrée d’'un TABP, ventilées par zones géographiques

Variable Ouest Est Tcon E.-U.
Nombre d’observations 2,731,022 3,322,662 257,096 1,766,421
Quantité demandée (nombre de siege) 617.41 482.79  852.29 1812.53
Aprés traitement 30.99% 31.17%  33.11% 31.44%
Routes TABP 0.04% 0.03% 0.58% 0.10%
Routes TABP*Aprés traitement 0.01% 0.01% 0.26% 0.05%

Note : Le tableau présente les moyennes issues de la base de données Stacked, utilisée pour
l’analyse en doubles différences de la quantité demandée suite a ’entrée d’un TABP, selon
la zone géographique de I’OD. Les résultats sont détaillés dans la Table 7. Le bloc Ouest
comprend les vols dont le départ et 'arrivée se situent dans les provinces de la Colombie-
Britannique, de I’Alberta, de la Saskatchewan, du Manitoba ainsi que dans les territoires,
tandis que le bloc Est regroupe les autres provinces canadiennes. L’abréviation Tcon désigne
les vols transcontinentaux, reliant un aéroport du bloc Est & un aéroport du bloc Ouest (et
inversement), et ’abréviation E.-U. fait référence aux vols pour lesquels le départ ou 'arrivée
a lieu aux Etats-Unis. La quantité demandée représente 'une des variables dépendantes de
lanalyse en doubles différences (avec le prix représentant la seconde variable dépendante).
On observe un nombre plus restreint de vols transcontinentaux, ce qui semble logique, et une
part plus importante de ces vols est couverte par des TABP relativement aux autres régions
géographiques (voir la variable Routes TABP*Apreés traitement). Enfin, la quantité demandée
pour les vols & destination ou en provenance de I’Est est plus faible que dans les autres zones
géographiques. A I'inverse les Etats-Unis ont la plus forte quantité demandée.
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Table 7 — Résultats de ’étude des entrées des TABP au travers d’une double
différence selon les zones géographiques

1) ) ®3) (4) (5) (6) ) (8)
log prix  log demande log prix log demande log prix log demande log prix log demande
Ouest Ouest Est Est Tcon Tcon E.-U. E.-U.
Routes TABP -0.111%* 1.610*** 0.110*** 1.551%** -0.388*** 1.275%** -0.109*** 0.632%**
(-4.49) (33.93) (3.80) (26.52) (-39.50) (24.79) (-12.63) (11.58)
Apres 0.00008 -0.00011 0.00010 -0.00003 0.00112 -0.00044 0.00002 0.00052
(0.04) (-0.04) (0.05) (-0.01) (0.44) (-0.04) (0.02) (0.11)
Routes TABP*Apres — -0.132*** 0.510%** -0.219*** 0.717%* -0.152%** 0.592%** -0.0300* 0.339***
(-3.53) (6.52) (-5.17) (7.88) (-11.13) (8.06) (-2.47) (4.53)
Constante 5.025%** 5.648"** 4.866™** 5.131%** 5.561%** 5.759*** 5.249*** 6.445%**
(6198.78) (4994.97) (6283.16) (4163.58) (5119.35) (1268.01) (15382.61) (3375.83)
N 3,340,757 2,731,022 4,055,339 3,322,662 314,396 257,096 2,920,630 1,766,421
R? 0.021 0.240 0.030 0.146 0.220 0.270 0.150 0.403
EffetsFizes :
Temps(mois x année Oui Oui Oui Oui Oui Oui Oui Oui
ID Oui Oui Oui Oui Oui Oui Oui Oui
NombreCie Oui Oui Oui Oui Oui Oui Oui Oui

t statistiques entre parentheses
* p<0.05,** p<0.01, *** p <0.001

Note : Le bloc Ouest comprend les vols dont le départ et 'arrivée se font dans les aéroports

situés dans les provinces de la Colombie-Britannique, de I’Alberta, de la Saskatchewan, du
Manitoba ainsi que dans les territoires. Le bloc Est regroupe les autres provinces canadiennes.
L’abréviation Tcon désigne les vols transcontinentaux, c’est-a-dire ceux reliant les aéroports
du bloc Est & ceux du bloc Ouest (et inversement). Enfin, ’abréviation E.-U. fait référence aux
vols pour lesquels le départ ou I’arrivée a lieu aux Etats-Unis. Dans ’Ouest, les prix diminuent
de 13.2% tandis que la quantité demandée augmente de 51%. Dans I’Est, la réduction des prix
atteint 21.9%, avec une hausse encore plus marquée de la quantité demandée de 71.7%. Les
routes transcontinentales enregistrent une baisse des prix de 15.2% et une augmentation de
la quantité demandée de 59.2%. Enfin, sur les routes reliant les Etats-Unis, les prix baissent
légeérement de 3%, mais la quantité demandée croit de maniére significative avec une augmen-
tation de 33.9%.
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6.6 Recommandations et implications de politique publique

Dans cette section, nous développons des recommandations visant a promouvoir la concurrence
dans le secteur aérien, ainsi que des pistes pour encourager ’entrée de nouvelles compagnies sur
les marchés concernés. Nous présentons également une estimation approximative du changement
du surplus du consommateur en appliquant un calcul de type back-of-the-envelope. Enfin, nous
comparons 1’élasticité-prix de la demande estimée avec les valeurs documentées dans la littérature

économique.

6.6.1 Elasticité-prix de la demande

L’élasticité-prix de la demande est une mesure clé pour comprendre comment la demande réagit

aux variations de prix. Elle se calcule selon la formule suivante :

%AQ
T %AP (5)

— %AQ est la variation en pourcentage de la demande,

— %AP est la variation en pourcentage du prix.

D’aprés nos résultats, Tableau 4, Colonnes 1 et 3, une baisse des prix de 12.6% est associée &
une augmentation de la demande de 54.8%. En appliquant la formule ci-dessus :

54.8
€= 5~ —4.35 (6)

L’élasticité-prix estimée de -4.35 indique que la demande est fortement réactive aux variations

de prix. Ceci est cohérent avec le fait que les consommateurs du transport aérien peuvent adapter

leur comportement en fonction des tarifs.

6.6.2 Estimation du changement du surplus du consommateur

Le surplus du consommateur (SC) mesure le bénéfice économique que retirent les consommateurs
d’un marché donné. Une approche classique pour estimer la variation du surplus du consommateur

repose sur I’approximation suivante :

ASC = —AQ x AP (7)

— AQ = 54.8% x 2795.3 § est la hausse absolue de la demande.

— AP = —12.6% x 170.4$ est la baisse absolue des prix.
La quantité demandée moyenne ainsi que le prix moyen ont été obtenus en calculant la moyenne des
prix et de la demande des mois précédant ’entrée des compagnies a bas prix, comme illustré dans
les Figures 2 et 3.
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Cela nous donne ASC =~ 33,0009$ par mois. Cela traduit le gain économique total moyen dont
bénéficient les passagers sur chaque OD suite a l'entrée d’'un TABP. Ce surplus correspond a la
différence entre le montant que les consommateurs étaient initialement préts a payer et le prix ef-
fectivement payé apres la baisse des tarifs. En d’autres termes, cette somme représente 1’économie
réalisée par ’ensemble des passagers grace a la réduction des prix, ainsi que le gain supplémentaire
associé a 'augmentation du nombre de voyageurs profitant désormais du service. Ce résultat souligne
donc l'importance des changements concurrentiels dans le secteur aérien et permet d’évaluer dans
quelle mesure I'ouverture du marché aux TABP a contribué a améliorer le bien-étre des consomma-

teurs, en tenant compte des effets de prix et de la dynamique de la demande.

6.6.3 Comparaison avec la littérature

Pour vérifier la robustesse de notre estimation, nous comparons notre élasticité estimée de -4.35
avec celles documentées dans la littérature. Des études antérieures sur l'industrie du transport aé-
rien ont trouvé des élasticités généralement comprises entre -1.5 et -5.0, en fonction du segment de

marché et du niveau de concurrence.

Borenstein et Rose (1994) ont analysé les variations tarifaires sur le marché intérieur américain
entre 1985 et 1989 et ont estimé une élasticité autour de -2.5. Brueckner, Lee et Singer (2013) ont
étudié Deffet des TABP sur les prix et la demande aux Etats-Unis entre 2000 et 2010, trouvant des
élasticités comprises entre -3.0 et -5.0, en fonction de la structure du marché. Notre estimation se
situe donc dans la fourchette supérieure de ces résultats, ce qui pourrait s’expliquer par la sensibilité
accrue des consommateurs aux réductions de prix sur les marchés ou la concurrence était initiale-

ment faible.

Toutefois, il convient de noter que 1’élasticité-prix de la demande peut varier selon plusieurs fac-

teurs, notamment la disponibilité d’alternatives et la structure tarifaire des compagnies aériennes.

6.6.4 Implications pour la politique publique

A la lumiére de ces résultats, plusieurs recommandations peuvent étre formulées pour encoura-
ger la concurrence et maximiser les gains pour les consommateurs. L’estimation d’un surplus du
consommateur positif indique que l'introduction de nouveaux acteurs, notamment des compagnies
a bas prix, a permis une réduction effective des prix et une augmentation de la demande sur les
routes concernées. Ces résultats soulignent 'importance de politiques publiques visant & préserver
et renforcer la dynamique concurrentielle, afin d’amplifier ces bénéfices pour les passagers et pour le
marché aérien dans son ensemble.

— Réduction des barrieéres a ’entrée : Assouplir les contraintes réglementaires qui freinent

I’entrée de nouveaux acteurs sur certaines routes, notamment les restrictions d’acces aux

créneaux aéroportuaires.
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— Politiques d’incitation a I’entrée : Mettre en place des mécanismes incitatifs pour en-
courager les compagnies a bas prix a investir de nouveaux marchés, par exemple via des
réductions sur les redevances aéroportuaires.

— Surveillance des pratiques anticoncurrentielles : Renforcer la surveillance des pra-
tiques tarifaires des compagnies dominantes pour éviter les comportements d’éviction qui
limiteraient les effets bénéfiques de la concurrence.

En somme, I'existence d’un surplus du consommateur positif confirme que les effets de la concur-
rence sont bénéfiques aux passagers, mais elle souligne également la nécessité d’un cadre réglemen-
taire adapté pour garantir la pérennité de ces gains. Une politique active de soutien a la concurrence,
combinée & une surveillance rigoureuse du marché, permettrait d’amplifier ces effets et d’assurer aux

consommateurs un acces durable a des vols & moindre cofit.

6.6.5 Pistes de recherche futures

Enfin, des recherches futures pourraient approfondir certains aspects de cette analyse :

— Explorer les effets différenciés de I’entrée des compagnies a bas prix selon les segments de
marché (long-courrier vs. court-courrier, loisirs vs. affaires).

— Analyser I'impact des politiques de régulation des créneaux aéroportuaires sur l'intensité de
la concurrence.

— Etudier les effets de la concurrence sur la qualité du service, notamment les retards et la
satisfaction des passagers.

Ces pistes permettraient d’affiner notre compréhension des dynamiques concurrentielles dans

I'industrie du transport aérien et d’éclairer les choix des décideurs publics.
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7 Conclusion

Le 27 mai 2024, le Bureau de la concurrence du Canada annoncait une étude approfondie concer-
nant la concurrence dans le secteur du transport aérien canadien, signalant des préoccupations
concernant la concentration du marché et les tarifs relativement élevés. Ce mémoire visait donc a
étudier I'impact des TABP et TATBP sur les prix et la quantité demandée au Canada. Dans cet
objectif nous avons analysé les données de 2016 a 2023, couvrant la capacité, les prix et la quantité
demandée sur les différentes routes aériennes du pays ainsi que celles liant le Canada aux Etats-Unis.
Les résultats obtenus mettent en lumiere 'impact important de ’entrée de ces transporteurs sur le
marché canadien. Bien que de nombreuses études aient été réalisées aux Etats-Unis ou en Europe,
de nombreux facteurs différencient le Canada de ces deux régions. Le marché aérien canadien, ca-
ractérisé par une faible densité de population et une géographie étendue, fait face a différents défis

pouvant impacter différemment le prix et la quantité demandée.

Les régressions réalisées au cours de ce mémoire ont permis de constater qu’une augmentation de
la présence des TABP au Canada entraine une réduction significative des prix, confirmant ainsi leur
role dans la pression concurrentielle sur les tarifs aériens. Ce phénomene de diminution des prix, en
particulier sur les routes sans escale, est dii & une concurrence accrue, bénéfique pour les consom-
mateurs. Ces résultats sont semblables aux recherches antérieures menées dans d’autres régions. Par
exemple, une étude de Bachwich et Wittman (2017) a observé une réduction similaire des prix de
Pordre de 14% aprés l'entrée de transporteurs a bas cofit sur le marché américain, ce qui renforce
I’idée que ces transporteurs générent des effets similaires dans différents contextes géographiques. En
Europe, des travaux tels que ceux de Brueckner et al. (2013) ont mis en évidence un impact similaire
sur les prix, avec une baisse significative de 10% & 20% apres 'entrée des TABP, notamment sur les

routes régionales.

Par ailleurs, I'impact des TABP sur la quantité demandée est également notable. L’entrée de ces
compagnies engendre une hausse d’environ 55% sur les routes directes opérées par les TABP. Ces
résultats corroborent 1’idée que l'introduction de ces compagnies élargit ’acces aux destinations et
stimule la demande, notamment sur les routes sans escale, ou 'effet semble plus durable apres le
retrait d’un transporteur que sur les routes avec escales. Ceci souligne la préférence croissante pour
les vols directs, caractéristiques des TABP. Aux Etats-Unis, des études comme celle de Borenstein
(1992) ont également montré que entrée des TABP générait une demande accrue, avec une aug-
mentation de I'achalandage de 40% & 60% sur certaines routes régionales. En Europe, des recherches
telles que celles de Ahn et al. (2015) ont révélé des augmentations similaires de la quantité deman-
dée, avec des hausses allant jusqu’a 50% sur les routes desservies par des compagnies & bas cofit, en
particulier sur les segments sans escale. Ces résultats illustrent la dynamique comparable a 1’échelle
internationale, renforcant 'idée que l'arrivée des TABP stimule non seulement la concurrence, mais

aussi la fréquentation des routes aériennes.

D’un point de vue géographique, 'entrée des TABP au Canada entraine une diminution des
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prix plus marquée dans I'Est (-21.9%) que dans I’Ouest (-13.2%) et sur les routes transcontinentales
(-15.2%), tandis que les réductions sont plus modestes (-3%) sur les routes reliant les Etats-Unis.
Parallélement, la quantité demandée connait une augmentation notable, atteignant 71.7% dans 'Est,
51% dans 1’Ouest, et 59.2% sur les routes transcontinentales, contre 33.9% pour les routes transfron-
tieres. Ces disparités régionales refletent 'influence des caractéristiques des routes, de la topographie

et des dynamiques concurrentielles propres a chaque marché.

Malgré les efforts déployés pour garantir la validité des estimations obtenues avec la méthodologie
de double différence, certaines limites subsistent. Nous pouvons notamment penser a la possibilité
d’une anticipation stratégique de la part des compagnies traditionnelles avant I'entrée des TABP.
Bien que des précautions aient été prises pour minimiser ces biais, cette dimension pourrait étre
approfondie dans des travaux futurs, par exemple a travers une modélisation plus fine des dyna-
miques concurrentielles ou I'intégration de données qualitatives sur les stratégies commerciales des
compagnies. D’autres travaux futurs pourraient s’intéresser a l'effet de I'entrée des TABP sur les
compagnies aériennes déja présentes avant leur arrivée. Par ailleurs, une avenue prometteuse pour les
recherches futures serait ’application des modeles de type discrete games of entry, qui permettent de
modéliser les décisions stratégiques des compagnies aériennes. Cela permettrait par exemple d’éva-
luer les conditions sous lesquelles un TABP décide d’entrer sur un marché déja saturé ou comment

un transporteur traditionnel pourrait modifier ses opérations pour dissuader cette entrée.

En conclusion, ce mémoire montre que 'arrivée de TABP sur le marché aérien canadien contribue
a une baisse des prix et a une augmentation substantielle de la quantité demandée. Ces résultats sou-
lignent I'importance de ces compagnies pour améliorer la compétitivité et ’accessibilité du marché
aérien au Canada, tout en soulignant la nécessité de maintenir un environnement favorable a ’entrée
de nouveaux acteurs pour stimuler davantage la concurrence. Les résultats de cette étude s’alignent
avec les observations réalisées dans d’autres régions, confirmant ainsi les bénéfices de I'introduction
des TABP sur des marchés aériens caractérisés par des dynamiques similaires & celles du Canada,

c’est-a-dire minces et linéaires.
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Déclaration relative a I'TAG :

Dans le cadre de ce mémoire, j’ai occasionnellement eu recours a l'intelligence artificielle généra-
tive (IAG) comme support, notamment pour m’aider a structurer certains éléments de code Stata,
clarifier des points de rédaction en LaTeX et vérifier I'orthographe de certaines formulations plus

complexes. Son utilisation est restée complémentaire a mon propre travail et mes analyses.
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Table B.1 — Résultats des Etudes événementielles

0 ®) )
log prix ~ log demande log demande
UsS 0.24709*** 0.425%** -0.175%**
(401.17) (307.18) (-109.32)
Routes avec TABP -0.0925 1.594*** 1.652%**
(-3.23) (20.59) (24.91)
Parts des vols directs 1.774%**
(1595.70)
Constante 5.0581*** 5.105%** 3.700***
(99.84) (39.40) (37.67)
tau = -12 0.046 -0.198 0.129
tau = -11 0.017 0.0857 0.286**
tau = -10 -0.001 0.246 0.319**
tau = -9 -0.010 0.329* 0.294**
tau = -8 -0.007 0.311* 0.248*
tau = -7 -0.007 0.341* 0.212*
tau = -6 -0.018 0.407** 0.115
tau = -5 -0.009 0.552%** 0.164
tau = -4 0.012 0.401* 0.0932
tau = -3 -0.001 0.327* 0.0567
tau = -2 0.016 -0.192 -0.0692
tau = -1 0 0 0
tau = 0 -0.084 0.343** 0.608***
tau = 1 -0.089 0.717*** 0.857***
tau = 2 -0.102* 0.705%** 0.854***
tau = 3 -0.119** 0.644*** 0.892%**
tau = 4 -0.174%* 0.789*** 1.012***
tau =5 -0.184** 0.796*** 1.076***
tau = 6 -0.198** 0.889*** 1.055***
tau = 7 -0.168** 0.826™** 1.068***
tau = 8 -0.161** 0.905%** 1.162***
tau = 9 -0.179** 0.842%** 1.156***
tau = 10 -0.161** 0.977*** 1.363***
tau = 11 -0.174** 1.044*** 1.402***
tau = 12 -0.119 1.040*** 1.445%**
N 10,631,122 8,178,673 10,758,971
EffetsFixes:
Temps Oui Oui Oui
ID Oui Oui Oui
NombreCie Oui Oui Oui

t statistiques entre parentheéses
* p < 0.05, ** p<0.01, *** p < 0.001
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