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Une évolution qui a favorisé le tourisme de masse

Les tarifs aériens au-dessus
de l'Atlantique Nord

par Louis Joiïn *

L’introduction au début des années 1950 de 
l'avion turbopropulseur est à la base du tou­
risme de masse à moyenne et longue dis­
tances. L’accroissement rapide du nombre 
de turboréacteurs (plus de 6 250 dans le 
monde en 1980)*0 s’est accompagne d'une 
augmentation plus que proportionnelle des 
passagers malgré un léger ralentissement 
au début des années 1980 (382 millions de 
passagers en 1970 vs 734 millions en 
1980®). Le coût par passager-kilomètre 
diminue avec la distance ce qui dépend 
notamment de l’augmentation de la capa­
cité des avions en fonction de la distance.

Les baisses les plus spectaculaires du prix 
de l'avion ont été enregistrées depuis plus 
de trente ans pour les vols au-dessus de 
F Atlantique Nord (graphique I). Pourquoi? 
Ques’esi-il passé au juste? Pour compren­
dre cette évolution, nous avons rencontré 
monsieur Normand Fortier. l’actuel prési­
dent du grossiste Vacances-Esprit à Mon­
tréal. Monsieur Fortier a oeuvré pendant 
de nombreuses années dans des compagnies 
aériennes et a donné plusieurs cours et con­
férences sur la politique tarifaire dans le 
transport aérien.

Des facteurs multiples
Pour monsieur Fortier, plusieurs facteurs 
peuvent expliquer ces baisses. Il y a, bien 
sûr, comme pour les autres longs trajets 
dans le monde, les découvertes technolo­
giques qui ont permis la construction 
d’avions plus gros et à plus longue portée; 
il y a aussi la crise pétrolière en 1974 qui, 
apres avoir provoqué une hausse des tarifs 
et un ralentissement dans l'augmentation du 
nombre de voyageurs, a amené les compa­
gnies à revoir leur grille tarifaire pour élar­
gir leur marché; la diminution par la suite 
des prix pétroliers n’a fait qu’accentuer le 
mouvement vers la baisse. Il y a enfin et 
surtout, pour les vols au-dessus de l'Atlan­
tique Nord, la forte compétition entre les 
diverses compagnies et la déréglementation 
des tarifs ces dernières années.

Mais, soutient monsieur Fortier, c’est un 
peu à leurs corps défendant et compte tenu
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de la compétition des compagies charters 
que les grandes compagnies régulières ont 
créé des tarifs bon marché. Cependant, 
dans rétablissement des nouveaux tarifs, 
les compagnies se sont arrangées pour que 
la clientèle d’affaires n’y ait pas accès en 
imposant à ces tarifs toutes sortes de res- 
ttictiorts (ex.: achat à l'avance, durée mini­
male de séjour à l’étranger de 7 jours, 14 
jours...; impossibilité de changer les dates 
sans pénalité, etc.). Pour monsieur Fortier, 
“cette attitude des compagnies aériennes 
s’appuie sur le fait que la demande des gens 
d'affaires est relativement inélastique et que 
le facteur coût ne joue pas beaucoup”. Par 
contre, la concurrence étant très forte entre 
les transporteurs, les anciens comme les 
nouveaux (Wardair offre depuis peu un 
plein tarif moins cher que ses compéti­
teurs)» les compagnies ont tente de préser­
ver leur clientèle d’affaires en augmentant 
la qualité du service et en leur consentant 
certains avantages (en faisant partie du 
“club” de la compagnie» les passagers 
“plein tarif' peuvent accumuler des kilo­
mètres gratuits pour des voyages futurs).

On a vu ainsi apparaître, ces dernières 
années, une troisième classe, la classe 

“affaires” qui sc situe entre la classe éco­
nomique et la première classe. En effet, il 
devenait gênant d’offrir le meme service en 
classe économique aux gens qui bénéfi­
ciaient de tarifs “excursions”» de tarifs 
“charters” et à ceux qui payaient le plein 
tarif. On a crée la classe “affaires” pour 
préserver le marché de haut niveau ce qui 
a eu pour effet de diminuer en partie le ser­
vice en classe économique: les passagers 
sont plus tassés qu'auparavant (on aug­
mente de cette façon la capacité de F inté­
rieur) et le service s'est banalisé- Mais, il 
ne faut pas généraliser selon monsieur For­
tier: “les compagnies régulières ont par­
fois emprunté l'approche des compagnies 
charters (ex. : le service K “boîte à lunch” 
d’Air France), mais elles ont dû aussi pour 
se distinguer, à cause de la forte concur­
rence, offrir gratuitement les boissons 
alcoolisées ce qui n’était pas le cas aupa­
ravant”.

Un "mix" de revenus
Comme on le voit, l'influence des compa­
gnies charters est déterminante dans le 
comportement des compagnies régulières. 
Monsieur Fortier rappelle que c’est pour 
concurrencer, à la fin des années 60, les 
clubs déguisés qui affrétaient des avions (en 
effet seules des associations de moins de 
20 000 membres dont le but n’était pas 
d’organiser régulièrement des voyages pou­
vaient officiellement affréter des vols), que 
les compagnies régulières ont créé, dès 
1971, le tarif jeunesse (moins de 22 ans, 
en attente). Air Canada a créé en 1972 le 
tarif ABC (tarif bon marché qui avait à 
l’époque de sérieuses restrictions: réserva­
tion 90 jours avant le voyage, durée du 
voyage de 29 à 45 jours, etc.). Les autres 
transporteurs au-dessus de l’Atlantique 
Nord ont emboîté le pas rapidement et 
d’autres tarifs se sont développés: le tarif 
APEX, semblable au tarif ABC. qui est 
devenu de plus en plus avantageux avec les 
années et le tarif CCF (Charter Class Fare) 
qui est un véritable tarif de vol nolisé sur 
un vol régulier. Dans les années 70, ces 
tarifs étaient régis sévèrement par 1ATA,4) 
mais vu la forte compétition au-dessus de 
l’Atlantique Nord et la naissance de nou­
velles compagnies charters (Peuple 
Express, Laker» etc.), dans la foulée de la
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teresting example of transport strategy ap- 
plied to an extensive géographie service 
area, whith two fondamental attributes - 
massive géographie dimensions and folle 
if any régional population. - The company 
uperdted Originally together with Quebecair 
typical régional carier networks,. linking the 
interior mining towns and peripheral ports 
along the Northshore with metropolitan 
centers. The Nordair original base was in 
the Lac St Jean area, from which lhe se rv­
ice links radîatcd bolh soulh and north ty 
ing together a service territory almosi of 
circular shapc and with a strong “north- 
ern” présence. This network was already 
in place when the company was formed ont 
of Boréal Airways, its régional predeces- 
sors. The 1960 network gave a prominent 
northem profile, as practiclly ail southern 
points were climinated. with somc major 
exceptions - the base was shilted to Mon­
treal and (lie company made the most in 
revenue ternis from the new services to Ote 
Val d'Or mining area. Already in the ear- 
ly I9601 s the ai ri i ne flew into Baffin Island 
(Cape Dycr). The long-hau! emphasis is 
strengthencd by oonvenient direct services 
Montreal - Cape Dycr in the mid-60's and 
the introduction of "outport” services 
throughout Baffin Island. The link with 
Résolut? Bay becomes reality, but at a long 
travcl time - seven and a half hour.

The major break through in the conquer- 
ing of the long arctic distances occurred 
around 1970, when jet aircrafl were in- 
troduced, halfmg. travel time while dou- 
bling capacily. Timewise the whole of the 
Arctic moved withîn an confortable day's 
joumey which in theory should hâve a posi­
tive effect upon travcl demand. In addition 
to the above, the air fare to northem desti­
nations during the 1950’s and 60’s dropped 
in relative ternis; it remained stable until 
around 1970 at $250:- return Montreal - 
Frobisher Bay, after which the 1970’s oil 
crises started to affect the overall pricc Icv- 
els> incfoding air tares. In 19S0 the $500:- 
level was reached and lhe fare has since in- 
creased further, However, the price in- 
creases hâve on the whole remained either 
below or on par with lhe consumer price 
index for the same period-

Présent tourist
flow characteristics
Considering access improvements and rela- 
tively modest fare inercases, as well as 
grcatcr market awareness of the potcntial 
of tourism into the North - popular new at­
tractions hâve been establishcd in the Ibrrn 
of national parks (Baffin Island), park 
reserves (Ellesmere Island) - there hasonly 
been a marginal increase in tourist influx 
es. Certain constraints hâve been at wôrk 
as well - constraints on potcntial sports fish- 
ing and hunting lerritories as a resuit of 
agreements involving native rights in par- 
ticular. Consequently, there was no mas­
sive expansion of tourist facilitiez, although 
northem-arctiu tourist programs were în- 

troduced. However» in ternis of pull ing in 
large numbers such schemes usually ca- 
tered to small parties, leaving only a hand- 
fol attractions serving mass tourism - the 
big, impressive hydro installations at LG2, 
the easily accessible railway terminais at 
Churchill and Moosonec and up til recent 
ly Schefferville, the national park on Baffin 
Island, and sortie of the road-acoessiblc des­
tinations much forther south - Manicuagan, 
Mistassini.

The reasons to the rather modest response 
in lhe markctplace to the considérable 
achievernents of the post WWTÏ air trans­
port development tests with the strong, well 
establishcd attributes in vacation travcl be 
haviour, ail of which run counter to the ex­
travagant form of wilderness tourism 
"arctic style": family vacation travel is 
dominated by the use of the family car for 
transport purposes; family destination area 
préférences are more diverse in the pursuit 
of recreational activées, thaï arc not avaîl- 
able in the singularly wilderness-orientcd 
travcl expérience supplied by the northern- 
arctic environment; final ly, the cost factor, 
even with the best of air packages, is on 
a level that hardi y attracts large numbers 
on the national market. A more efficient 
marketing of the Arctic on the internation­
al market might still produce suffi cicnt 
volume to makc northern tourism a more 
realistic économie undertaking compared to 
what lias been the case during most of lhe 
décades when it has been possible to trav­
el as a tourist inlo the Canadian North and 
Arctic. y

fiübltügiraptiy

(1J Pmimary sources: ail Information ôn the hrstory 
transport hava been pr&virite-d Ihrëipgh Manitoba 
Provincial Archives (Wlnnipegj and through asis- 
tancefrom Mordait. - Dgi^CMWLitfitter.i'sporlsGanrÆi 
location ‘.vers ■gleaiied frêm lhe official listings of 
such facéties préparer! by provincial offices of tou- 
Kism in Maniioha., Ontiwio and Québec. - The trans­
formation ot btiih pilot operations in the Ungava 
iBfty région was dcscribsd to rme by Bill May of Ëill 
Myy and Sons, that bave ©paraied in the région 
since the end of the IBSÛ's, and as tourist wtfit- 
ters since 1356.

C2J Tbe concmpt of louriæt spaca ha& ira origin iin ani- 
cles by W. ChristiJIcr, “Somff of
/©rjfr.ÿrn'foration à?Emgpsr percera?
- untffertfcvcto.twd coî/orAes: - /T^rsaffirtho araas "r
Atigio-nali Science Association: Papers XIL Lund 
Congress 1963, RSA 12, 1964, pp, 96-105
Note., that a garman laquage paper appftaredl in 
Erdkunde 9:1 1955 slaborating on lhe sàme thème
- More racently, J.M. discussos the con­
cept in " 'Un Mod&e dtf touristique",
L'Eapaca Géogrephiqi» 11977», NO. 6 <11. pp. 
41-43 and It has sîftee IbtMjn elaborated by numa- 
rous auihors, but in different gecgraplTÆ situaiians, 
such as by Jan Lundgren. ■*'CjteutHyppfar Ifiwrârt 
jpace; a .çeoflraphXc ©f Afart/tew
Ca.nejcf.fï ïJiT.ÿ .Vorrfte/’.H Swïkÿefl'", Actes du Cdn- 
grès de II'Association Carradienrïe dos géogra 
pImm.. Trois-Rsvfères Ç19Ë5I, pp, .223-245.

(3l Secü«nda<y sfrurocs; railway passengar stetisfics 
are officiai records fron the Ontario Nonhland Rarf- 
/•ü&d and lhe Iron Ors Company RsiluMay Division,

Las tarifs aériens...
< Suite de la page 7)
déréglementâtinn du transport aérien à la 
fin des années 70 aux États-Unis, les tarifs 
aériens ne sont plus régis par IATA pour 
les vols au-dessus de T Atlantique Nord. A 
titre d’exemple, le CCF interdisait les cor­
respondances - c’est en principe un tarif 
“point à point1* -, mais depuis deux ans des 
compagnies permettent P interligne.

I/influence des compagnies charters, la 
forte concurrence, la déréglementation ont 
obligé, selon monsieur Fortier, les compa­
gnies régulières à développer ce qu'il 
nomme un “mix de revenus1 des revenus 
provenant du marché à haut rendement 
(première classe, classe "affaires") et de 
celui du "bas de gamme" (les divers tarifs 
bon marché surtout accessibles aux vacan­
ciers» aux touristes). Cette évolution a été, 
en fin de compte, a l’avantage général du 
tourisme de masse mais, à cause des ser­
vices réduits dans bien des cas , elle a dimi­
nué l'expérience sensorielle, parfois 
mystificatrice du transport aérien. L/avion 
devient progressivement un "autobus 
volant" pour reprendre l'expression chère 
à monsieur Fortier.

Des tarifs universels
Enfin, dernier trait caractéristique, les tarifs 
bon marché au-dessus de l’Atlantique Nord 
ne reposent pas sur une approche clientèle 
(sauf le tarif jeunesse qui est limité à moins 
de 22 ans). Sur d’autres destinations en 
Europe, on a développé des tarifs "jeunes" 
des tarifs "étudiants” nettement plus avan­
tageux. Il y a aussi des tarifs "familles”, 
des tarifs "personnes âgées"... L'appro­
che retenue au-dessus de / Atlantique Nord, 
au grand mécontentement de monsieur Zvi 
Ravon, secrétaire général de la FIYTO151 
est celle des tarifs avec restrictions acces­
sibles à tous ceux qui peuvent respecter ces 
restrictions, ce qui n'est pas toujours à 
/avantage des jeunes de plus de 22 ans qui 
souhaitent partir sur de longues périodes...

Une évolution n’est-elle pas souhaitable en 
cette matière pour tenir compte des carac­
téristiques propres à chaque groupe de 
clientèle? Les compagnies aériennes sem­
blent peu réceptives cependant à emprun­
ter cette voie!
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