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NOTES EXPLICATIVES

Sauf indication contraire, les renseignements qui figurent dans la présente notice annuelle initiale sont fournis
au 31 décembre 2006.

Air Canada et la Société — Les mentions d’ Air Canada et de la Société dans le présent texte désignent, selon le
contexte, Air Canada et ses filiales collectivement, Air Canada et I’une ou plusieurs de ses filiales, une ou plusieurs
filiales d’ Air Canada, ou Air Canada a proprement parler.

Termes clés — Pour une explication des termes clés, voir la rubrique « Glossaire » a la fin de la présente notice
annuelle initiale.

Monnaie — Dans le présent document, tous les montants sont exprimés en dollars canadiens, sauf indication
contraire.

Statistiques — Les renseignements concernant le marché et certaines prévisions sectorielles employés dans la
présente notice annuelle initiale proviennent d’enquétes internes, d’études de marché, de renseignements publics et
de publications spécialisées. Les publications spécialisées indiquent généralement que les renseignements qu’elles
contiennent sont tirés de sources qu’elles estiment fiables, mais que rien ne garantit que ces renseignements soient
exacts et exhaustifs. De méme, les enquétes internes, les prévisions sectorielles, les études de marché et d’autres
renseignements publics, bien qu’ils soient jugés fiables, n’ont fait I’objet d’aucune vérification indépendante. La
Société ne fait aucune déclaration quant a I’exactitude de ces renseignements.

Enoncés prospectifs — La présente notice annuelle initiale contient des énoncés prospectifs au sens de la
l1égislation en valeurs mobilieres applicable. Ces énoncés découlent d’analyses et d’autres renseignements fondés sur
la prévision de résultats futurs et I’estimation de montants qu’il est impossible a I’heure actuelle de déterminer. Ils
peuvent porter sur des observations concernant entre autres les stratégies, les attentes, les activités planifiées ou les
actions a venir.

Ces énoncés prospectifs se reconnaissent a I’emploi de termes tels que « prévoir », « projeter », « pouvoir »,
« planifier », employés au futur et au conditionnel et d’autres termes semblables, notamment a la mention de
certaines hypotheses.

Comme, de par leur nature, les énoncés prospectifs partent d’hypotheses, ils sont soumis a d’importants risques
et incertitudes. Toute prévision ou projection n’est donc pas entierement assurée en raison, notamment, de la
survenance possible d’événements externes ou de I’incertitude qui caractérise le secteur. Les résultats indiqués dans
des énoncés prospectifs peuvent donc différer sensiblement des résultats réels en raison de divers facteurs, dont les
prix de I’énergie, les conditions du secteur, du marché et de I’économie en général, des conflits armés, des attentats
terroristes, I’évolution de la demande en fonction du caractere saisonnier du secteur, la capacité de réduire les cofits
d’exploitation et I’effectif, les relations du travail, les négociations collectives ou les conflits de travail, les questions
de retraite, les taux de change et d’intérét, 1’évolution de la législation, des nouveautés ou procédures
réglementaires, les litiges en cours et futurs avec des tiers ainsi que les facteurs précisés dans la présente notice
annuelle initiale, en particulier a la rubrique « Facteurs de risque ». Les énoncés prospectifs contenus dans la
présente notice annuelle initiale représentent les attentes d’Air Canada en date de celle-ci et ils peuvent changer
apres cette date. Toutefois, Air Canada n’a ni I’intention ni 1’obligation d’actualiser ou de réviser ces énoncés a la
lumiere de nouveaux éléments d’information ou d’événements futurs ou pour quelque autre motif, sauf si elle est
tenue de le faire en vertu de la réglementation en valeurs mobilieres applicable.

DEFINITION DU BAIIALA

Le BAITALA est une unité de mesure ne relevant pas des PCGR couramment utilisée dans le secteur du transport
aérien pour mesurer le bénéfice avant intéréts, impdts, amortissement, désuétude et locations avions. Cette unité de
mesure donne un apercu des résultats d’exploitation avant les cofits de location avions, I’amortissement et la désuétude,
lesquels coiits varient sensiblement d’une compagnie a I’autre en raison de la facon dont chacune finance ses appareils
et autres actifs. Comme le BAIIALA n’est pas une unité de mesure conforme aux principes comptables généralement



reconnus du Canada (les « PCGR du Canada ») pour la présentation de 1’information financiere et qu’il n’a pas de sens
normalisé, il ne saurait &tre comparé a des mesures similaires présentées par d’autres émetteurs.

PRESENTATION DE L’INFORMATION SECTORIELLE

Air Canada compte deux secteurs d’exploitation : Services Air Canada et Jazz. Le secteur de Services Air Canada
regroupe les services de transport de passagers et de fret de la Société offerts par Air Canada et les services connexes.
Le secteur Jazz représente les résultats de Jazz Air S.E.C. (« Jazz SEC ») exercant ses activités aux termes du contrat
d’achat de capacité modifié et mis a jour, en vigueur le 1% janvier 2006, conclu par Air Canada et Jazz (le « CAC de
Jazz »). Jazz est consolidée dans les états financiers d’ Air Canada en application de la note d’orientation concernant la
comptabilité n° 15, Consolidation des entités a détenteurs de droits variables (NOC-15). Air Canada inclut Jazz dans
son périmetre de consolidation du fait qu’elle détient certains intéréts contractuels au titre du CAC de Jazz qui peut
exiger qu’Air Canada absorbe une partie de la variabilité touchant les activités de Jazz et qu’elle fasse certains
paiements a Jazz.

En vertu du CAC de Jazz, Air Canada a garanti a Jazz des planchers quotidiens d’utilisation et de capacité, paie
certains cofits variables d’exploitation et est tenue de couvrir certains frais li€s au retour des appareils de Jazz couverts
par le CAC de Jazz. En raison des dispositions du CAC de Jazz, Air Canada détient des droits variables dans Jazz, au
sens de la NOC-15. 11 a été déterminé que le Groupe Air Canada est étroitement lié & Jazz et qu’il est I’entité devant
consolider Jazz. Air Canada ne détient aucune part de société en commandite dans Jazz SEC ni de part de son
commandité, Commandité Gestion Jazz Air Inc. Le 2 février 2006, Fonds de revenu Jazz Air a réalisé son premier
appel public  ’épargne et a fait inscrire ses parts a la Bourse de Toronto (la « TSX ») sous le symbole JAZ.UN. A
I’heure actuelle, 75 638 223 parts du Fonds de revenu Jazz Air sont émises et en circulation, et il détient une
participation de 61,6 % dans Jazz SEC. ACE détient actuellement une participation directe de 38,4 % dans Jazz SEC et
25 000 000 de parts du Fonds de revenu Jazz Air, soit 33,1 % des parts émises et en circulation. Au total, ACE détient
actuellement une participation de 58,8 % dans Jazz.

L’information sectorielle fournit des renseignements utiles aux actionnaires en leur permettant de faire la
distinction entre les résultats d’exploitation, la trésorerie et les autres actifs et passifs des deux secteurs. Ceci est
important parce qu’Air Canada n’a pas acces a la trésorerie ni aux autres actifs de Jazz, et qu’il n’y a aucun recours
contre Air Canada en ce qui concerne les passifs constatés de Jazz SEC, sauf si Air Canada y consent expressément.
Toutefois, Air Canada pourrait devoir payer des honoraires a Jazz pour les services de Jazz et elle pourrait devoir
assumer certaines obligations si ces services sont annulés. La direction d’Air Canada (la «direction ») utilise
I’information sectorielle pour les décisions relatives a 1’exploitation, I’affectation des ressources et 1’évaluation de la
performance de chaque secteur pris séparément. Air Canada peut aussi avoirs recours a 1I’information sectorielle pour
évaluer le rendement de ses activités régionales aux termes du CAC de Jazz.

Pour de plus amples informations, on se reportera aux notes 1 et 14 afférentes aux états financiers consolidés
combinés d’Air Canada pour 1’exercice terminé le 31 décembre 2006. On peut trouver les états financiers consolidés
combinés d’Air Canada pour I’exercice terminé le 31 décembre 2006 sur le site Web de SEDAR a D’adresse
www.sedar.com.

MARQUES DE COMMERCE

Air Canada® est le nom commercial et la marque de commerce d’Air Canada. Les autres marques de commerce
comprennent Air Canada Jetz®, Air Canada Jazz®, J aZZTM, Air Canada Vacations®, Vacances Air Canada®,
Executive First®, Executive Class®, Expedair®, AC Expedair™, AC Priority™™, AC Air Freight™, AC Lynx™,
Hospitality Service®, Service Hospitalité®, Rapidair®, Maple LeafTM, Feuille d’ErableTM, AC WEBSAVERTM, Super
Elite™ et Super Elite™. Star Alliance® est une marque de commerce d’Air Canada et des autres membres du réseau
Star Alliance®. La présente notice annuelle initiale contient aussi des noms commerciaux et des marques de commerce
de sociétés autres qu’ Air Canada, qui appartiennent a leurs propriétaires respectifs. Aeroplan® et Aéroplan® sont des
marques de commerce enregistrées de Société en commandite Aéroplan (« Aéroplan SEC ») qu’Air Canada peut
utiliser aux termes d’une licence.



STRUCTURE DE L’ENTREPRISE

Nom, adresse et constitution

Air Canada a été prorogée en vertu de la Loi canadienne sur les sociétés par actions (la « LCSA ») le 25 aofit
1988. Air Canada a acheté Lignes aériennes Canadien Itée (« Canadien International ») le 6 juillet 2000 et a fusionné
avec elle le 17 janvier 2001, pour créer une nouvelle société appelée Air Canada. Aux termes du plan consolidé de
réorganisation, de transaction et d’arrangement d’ Air Canada et de certaines de ses filiales (appelé aux présentes le
«plan »), Gestion ACE Aviation Inc. (« ACE ») est devenue la société de portefeuille mere d’Air Canada le
30 septembre 2004.

Le 24 novembre 2006, ACE et Air Canada ont réalisé un premier appel public a 1’épargne et placement
secondaire d’un total de 25 millions d’actions a droit de vote variable de catégorie A d’Air Canada (les « actions a
droit de vote variable ») et actions a droit de vote de catégorie B d’Air Canada (les « actions a droit de vote »,
désignés conjointement avec les actions a droit de vote variable, les « actions ») a un prix de 21 $ ’action , pour un
produit brut de 525 millions de dollars (le « premier appel public a 1’épargne »). Les actions sont inscrites pour
négociation a la TSX sous le symbole AC.A pour les actions a droit de vote variable, et sous le symbole AC.B pour
les actions a droit de vote.

Dans le cadre de son premier appel public a I’épargne, Air Canada a vendu un total de 9 523 810 actions a droit de
vote variable et actions a droit de vote pour un produit brut de 200 millions de dollars devant étre affecté aux fins
générales de I’entreprise, notamment pour financer partiellement le programme de renouvellement de son parc aérien.
Dans le cadre du placement secondaire, ACE a vendu 15 476 190 actions a droit de vote variable et actions a droit de
vote pour un produit brut de 325 millions de dollars.

A I’occasion du premier appel public 2 1’épargne, Air Canada a mis en place une facilité de crédit renouvelable
garantie de premier rang de 400 millions de dollars aux termes d’une convention de crédit modifiée et mise a jour
conclue avec un consortium de préteurs, pour les besoins du fonds de roulement et pour les fins générales
d’ Air Canada. Au 27 mars 2007, Air Canada n’avait rien prélevé sur la facilité de crédit.

Avant la cléture du premier appel public a 1’épargne, ACE a effectué¢ une réorganisation de sa structure
d’entreprise. Aux termes de cette réorganisation, les participations dans les sociétés en commandite et dans les
commandités de Société en commandite ACGHS SEC (« Services au sol Air Canada ») et AC Cargo SEC
(« Air Canada Cargo ») pas encore détenues par Air Canada ont été transférées a Air Canada, et ACE a transféré une
participation de 51 % dans les sociétés en commandite, de méme qu’une participation de 51 % dans le commandité
de Touram SEC (« Vacances Air Canada ») a Air Canada. En date du 31 décembre 2006, et en date des présentes,
ACE détient directement et indirectement 75 % des actions d’Air Canada en circulation. Dans le cadre de la
réorganisation, Air Canada a fusionné avec Commandité Gestion ACGHS Inc. avec prise d’effet le 24 novembre
2006; I’entité fusionnée a conservé la dénomination Air Canada.

Le siege social d’Air Canada est situé au 7373, boulevard Cote-Vertu Ouest, Saint-Laurent (Québec) H4Y 1H4.



Liens intersociétés

Le diagramme suivant illustre de fagon simplifi€ée la structure d’Air Canada (y compris le territoire

d’établissement/de constitution des diverses entités).

(6]
@
3
“

®

Gestion ACE Aviation Inc.
(Canada)

Air Canada®

100 % (Canada)

1209265 Alberta Ltd.®
(Alberta)

4218779 Canada Inc.
(Canada)
(auparavant Commandité
Destina Groupe
eCommerce General
Partner Inc.)

AC Cargo SEC
(Québec)®

ACGHS SEC

PR Touram SEC
(Québec)

(Québec)®

NetTel Assistance Inc.
(Canada) ACGHS US Inc.

(Delaware)

ACE détient une participation directe de 68,4 % dans Air Canada et une participation indirecte de 6,6 % dans Air Canada par
I’intermédiaire d’une filiale en propriété exclusive, 4352891 Canada Inc., société constituée en vertu des lois du Canada.

Air Canada détient directement ou indirectement la totalité des actions émises et en circulation de certaines filiales, notamment Air Canada
Capital Ltd. et Simco Leasing Ltd., constituées en vertu des lois de I’ Alberta.

1209265 Alberta Ltd. détient et gere I’encaisse et les investissements excédentaires d’ Air Canada pour son compte.

Commandité AC Cargo inc. et Commandit¢é ACGHS Inc., sociétés constituées en vertu des lois du Canada, sont les commandités de
Société en commandite AC Cargo et de Société en commandite ACGHS, dans lesquelles elles détiennent respectivement une participation
de 0,00001 %. Air Canada détient une participation de 100 % dans Commandité AC Cargo inc. et Commandité ACGHS Inc.

Commandité Touram inc., société constituée en vertu des lois du Canada, est le commandité de Société en commandite Touram dans
laquelle elle détient une participation de 0,00001 %. Air Canada et ACE détiennent, respectivement, une participation de 51 % et de 49 %
dans Commandité Touram inc.

Certaines filiales qui, au 31 décembre 2006, représentaient chacune moins de 10 % de 1’actif consolidé et moins

de 10 % des ventes et des produits d’exploitation consolidés de la Société, et qui, regroupées, ne représentent pas
plus de 20 % de 1’actif total consolidé et du total consolidé des ventes et des produits d’exploitation de la Société,
n’ont pas été prises en compte.



REGLEMENTATION

Au Canada, tout le domaine du transport aérien commercial, y compris les politiques, les normes de
maintenance et d’exploitation, la sécurité, les infrastructures au sol et les installations de navigation, est de
compétence exclusive fédérale et releve du ministre des Transports. L’Office des transports du Canada est chargé de
délivrer les licences de transport aérien applicables aux services intérieurs et internationaux; il réglemente les tarifs
aériens internationaux et les conditions de transport. Depuis 1996, NAV Canada, une société privée, est chargée de
fournir les services de navigation aérienne au Canada. Des administrations aéroportuaires canadiennes, également
sociétés sans but lucratif, gerent par ailleurs tous les grands aéroports canadiens.

Services intérieurs

La déréglementation de I’industrie du transport aérien intérieur en 1987 a permis aux transporteurs d’établir des
tarifs aériens et des conditions de transport sans réglementation gouvernementale. En vertu de la Loi sur les
transports du Canada (la « LTC »), ’entrée sur le marché est libre, pourvu qu’un transporteur puisse prouver :
(1) qu’il est un « Canadien », défini dans la LTC comme étant une personne ou un organisme contrdlé de fait par des
Canadiens, dont au moins 75 % des actions assorties du droit de vote sont détenues et contrdlées par des Canadiens;
(i1) qu’il peut offrir des services donnant tous les gages de sécurité; (iii) qu’il est convenablement assuré; et (iv) qu’il
respecte les exigences financieres minimales établies dans le Reglement sur les transports aériens (Canada) pris en
application de la LTC.

En juillet 2000, le gouvernement canadien a modifié la LTC, la Loi sur la concurrence (la «Loi sur la
concurrence ») et la Loi sur la participation publique au capital d’Air Canada (Canada) (1a « Loi sur la participation
publique au capital d’ Air Canada ») en vue de régir la concurrence dans les transports aériens au pays et d’assurer la
protection des consommateurs. Des dispositions en matiere d’abus de position dominante, propres au secteur du
transport aérien, ont été introduites dans la Loi sur la concurrence, auxquelles se sont ajoutées par apres des
dispositions prévoyant notamment 1’imposition de sanctions administratives pécuniaires aux transporteurs intérieurs
dominants en cas d’infraction.

En juillet 2003, le Tribunal de la concurrence a publié ses motifs et ses conclusions dans 1’instance opposant le
Commissaire de la concurrence et Air Canada, ou il fallait déterminer comment établir si Air Canada était exploitée
en deca des « colits évitables », contrairement a 1’une des nouvelles dispositions contre I’abus de position dominante
régissant les transporteurs aériens. Le Tribunal de la concurrence a formulé un criteére de détermination des cofits
évitables d’application trés générale dans sa décision. En septembre 2004, le Commissaire de la concurrence a
publié une lettre décrivant la méthode qu’il entend adopter & I’avenir en cas de nouvelle plainte visant les
dispositions sur I’abus de position dominante par un transporteur aérien et affirmant que I’approche du Tribunal sur
les cofits évitables reste pertinente.

En outre, le 2 novembre 2004, le ministre de I'Industrie a déposé le projet de loi C-19 visant a abroger les
dispositions sur I’abus de position dominante propres au transport aérien dans la Loi sur la concurrence. Toutefois,
le 29 novembre 2005, la 38° législature du Canada a été dissoute. En conséquence, le processus législatif relatif a
I’adoption du projet de loi C-19 a pris fin. La direction ne peut prédire si un tel projet de loi sera de nouveau
présenté devant la Chambre des communes.

Le 27 avril 2004, le gouvernement du Canada a modifié les Reglements sur les systemes informatisés de
réservation (SIR) pris en application de la Loi sur l’aéronautique (Canada) afin de réduire les exigences
réglementaires et de laisser jouer davantage les forces du marché en ce qui a trait au systeme de distribution, ce qui
se traduira par une rationalisation du marché et une réduction des colits pour les transporteurs. Par suite des
modifications, aucune compagnie aérienne n’est tenue de participer a tous les SIR exploités au Canada et elles ont
toutes la faculté de choisir les niveaux de participation les plus avantageux pour leurs activités. En outre, toutes les

compagnies aériennes et les fournisseurs SIR sont maintenant autorisés a négocier librement les tarifs a des
conditions strictement commerciales.

Le 4 mai 20006, le projet de loi C-11, Loi modifiant la Loi sur les transports au Canada et la Loi sur la sécurité
ferroviaire et d’autres lois en conséquence (Canada), a été présenté en premiere lecture a la Chambre des
communes. Il est passé en troisieme lecture le 28 février 2007 et a été déposé en premiere lecture au Sénat le
1°" mars 2007. Ce projet de loi vise, entre autres, & modifier les dispositions de la LTC relatives au secteur du
transport aérien concernant la procédure de plainte, la publicité des prix pour les services aériens et la



communication des conditions de transport et a établir que, en cas d’incompatibilit¢é ou de conflit entre une
convention internationale ou une convention concernant les services aériens a laquelle le Canada est partie et la Loi
sur la concurrence, les dispositions de la convention ont préséance. La direction ne peut prédire si les modifications
1égislatives proposées seront adoptées.

Le 15 juin 2006, le projet de loi C-20, Loi concernant les aéroports, les administrations aéroportuaires et les
autres exploitants d’aéroport et modifiant la Loi sur le Tribunal d’appel des transports du Canada, a été présenté en
premiere lecture a la Chambre des communes. Ce projet de loi contient, entre autres, une politique canadienne sur
les aéroports, un certain nombre d’obligations de base applicables aux exploitants d’aéroport et il précise les
pouvoirs des administrations aéroportuaires et 1’étendue de leurs activités. Le projet de loi C-20 introduit également
des regles qui toucheront les usagers des aéroports, en ce qui concerne notamment 1’attribution des créneaux et un
cadre pour les frais imposés par les grandes administrations aéroportuaires. La direction ne peut prédire si les
modifications 1égislatives proposées seront adoptées.

Services transfrontaliers

En février 1995, un nouvel accord sur les services aériens (I’« accord de services aériens Canada/E.-U. de
1995 ») a été signé par le Canada et les Etats-Unis, remplacant I’accord bilatéral précédent qui imposait des
restrictions plus strictes a I’acces au marché et aux tarifs. Cet accord a permis aux transporteurs aériens canadiens de
se prévaloir, en exploitant leurs propres avions, de droits illimités de desserte entre des points situés au Canada et
des points situés aux Etats-Unis. Le transport local entre les villes d’un pays par des transporteurs d’un autre pays,
communément appelé « cabotage », continuait d’étre interdit.

Aux termes de I’accord de services aériens Canada/E.-U. de 1995, les régles régissant les grilles tarifaires et
I’obligation d’homologation des tarifs (a I’exclusion des régles tarifaires) par les autorités gouvernementales ont été
éliminées. Les transporteurs des deux pays ont toute liberté pour fixer leurs propres tarifs pour les services
transfrontaliers en fonction du marché. Les tarifs peuvent &tre refusés uniquement dans des circonstances
particulieres, lorsque les autorités des deux pays s’entendent sur cette décision, par exemple en cas d’établissement
de prix de monopole ou de prix abusifs sur des routes données. En novembre 1997, le Canada et les Etats-Unis ont
conclu un accord qui permet aux transporteurs canadiens et américains d’offrir des services a code partagé en
provenance ou a destination de 1’autre pays ou via I’autre pays, en collaboration avec les transporteurs de pays tiers,
a condition que le pays tiers accepte I’exploitation a code partagé sur son territoire et que les transporteurs
détiennent les droits sous-jacents de desserte de ce pays. De ce fait, Air Canada a accru ses services a code partagé
via le Canada et les Etats-Unis en collaboration avec certains des membres du réseau Star Alliance®, dont les codes
figurent sur certains vols transfrontaliers de Jazz.

Le 11 novembre 2005, Transports Canada a annoncé la conclusion par les gouvernements du Canada et des
Etats-Unis d’un accord de transport aérien « Ciel ouvert » (I’« accord Ciel ouvert ») libéralisant de facon plus
poussée les services de transport aérien. L’accord Ciel ouvert devait entrer en vigueur le 1% septembre 2006, mais
cette date a été repoussée en raison de la demande d’immunité présentée au ministére des Transports des Etats-Unis
par certains transporteurs du réseau Star Alliance®, notamment Air Canada. L’ordonnance définitive du ministere
des Transports des Etats-Unis sur la demande d’immunité a été rendue le 13 février 2007. L’accord Ciel ouvert est
entré en vigueur le 12 mars 2007. L’accord Ciel ouvert permet aux transporteurs aériens des deux pays (i) de
prendre des passagers et du fret dans le territoire de I’autre pays et de les transporter vers un pays tiers dans le cadre
d’un service en provenance ou a destination de leur propre territoire; (ii) d’exploiter des services tout-cargo
autonomes entre le territoire de I’autre pays et des pays tiers; (iii) une plus grande souplesse dans la fixation des prix
pour des services entre 1’autre pays et un pays tiers. Le cabotage demeure interdit.

Services internationaux

Les services aériens internationaux réguliers sont réglementés par les gouvernements du Canada et des pays
concernés. Le ministre des Transports a le pouvoir de désigner les transporteurs aériens canadiens autorisés a
exploiter des routes internationales régulieres. Les droits de desserte internationale sont obtenus a la suite de
négociations bilatérales entre le Canada et les pays étrangers. Les accords bilatéraux prévoient les droits qui peuvent
s’exercer sur les routes convenues et les conditions d’exploitation des transporteurs, notamment le nombre de
transporteurs autorisés ainsi que la capacité ou la fréquence permise, et établissent les contrdles sur les tarifs. La
plupart des accords bilatéraux auxquels le Canada est partie autorisent la désignation de plus d’un transporteur
aérien canadien, tandis que d’autres n’en acceptent qu’un. En général, les accords bilatéraux entre le Canada et les



pays européens sont plus souples dans les contrdles de capacité et de fréquence que ceux entre le Canada et les pays
d’ Asie.

En février 2001, le ministre des Transports a annoncé ’examen de la politique du Canada sur les services
aériens internationaux, examen qui s’intéresse aux questions soulevées par la concurrence sur les marchés
internationaux dans le but de libéraliser la politique du pays en matiere de services aériens internationaux réguliers,
notamment en ce qui touche la facon dont le Canada entend négocier et gérer les droits de trafic aérien avec d’autres
pays.

En mai 2002, le ministre des Transports a introduit une politique de désignations multiples libéralisée qui
s’applique aux services aériens internationaux réguliers offerts par des transporteurs aériens canadiens (sauf les
services aux Etats-Unis). Tout transporteur canadien peut faire une demande de désignation pour desservir un pays
étranger, sans égard a la taille du marché concerné. Le nombre de transporteurs canadiens désignés est toutefois
toujours assujetti aux accords bilatéraux de services aériens existants, mais le gouvernement du Canada a indiqué
qu’il poursuivra les négociations entamées avec les pays intéressés pour obtenir les droits nécessaires pour les
transporteurs canadiens. En outre, une désignation ne sera sujette a réattribution que dans les cas o un accord
bilatéral limite les désignations et ou le transporteur autorisé n’exploite pas de services aériens directs ou a code
partagé.

Le 27 novembre 2006, le ministre des Transports a publié une nouvelle politique en matiere de transport aérien
international, intitulée « Ciel bleu », qui prévoit une approche plus ouverte aux négociations bilatérales sur le
transport aérien. Aux termes de la nouvelle politique, le Canada souhaite tirer profit des débouchés commerciaux
internationaux pour négocier des accords de transport aérien régulier international plus ouverts qui fourniront le
maximum d’occasion d’ajout de services passagers et cargo en fonction de la conjoncture du marché. Air Canada a
fourni ses commentaires sur la nouvelle politique aux termes desquels, notamment, elle appuie entierement une plus
grande ouverture reposant sur le principe d’un équilibre des chances qui fournit des occasions commerciales
avantageuses pour les transporteurs des deux Etats signataires.

Transports Canada fait également appel aux intervenants afin qu’ils participent a des débats importants qui ne
font pas partie de la nouvelle politique, comme 1’exploration d’une convention sur le transport aérien entre le
Canada et I’Union européenne, I’examen des régimes de propriété et de contrdle des transporteurs aériens étrangers,
le mouvement vers la création d’un marché de I’aviation nord américain et ’adoption d’une approche multilatérale a
certaines négociations. Air Canada a fourni ses commentaires sur ces questions a long terme pendant la période de
consultation qui a suivi la publication du document de consultation présentant la politique en matiere de transport
aérien international.

Services d’affréetement

Habituellement, les services d’affrétement ne sont pas visés par les accords bilatéraux, mais ils le sont dans
I’accord de services aériens Canada/E.-U. de 1995. Selon la politique du gouvernement du Canada, tout transporteur
canadien peut assurer des vols nolisés entre le Canada et toute ville du monde, a condition d’avoir obtenu au
préalable 1’approbation des autorités canadiennes et des autres organismes de réglementation compétents.
Air Canada assure des vols nolisés sur les destinations étrangeres lorsqu’elle n’est pas le transporteur désigné ou

pour rentabiliser des avions qui sinon resteraient au sol.

En avril 2000, le ministre des Transports a annoncé une nouvelle politique régissant les services aériens
internationaux de transport de passagers par affréetement. Cette politique leéve les restrictions concernant notamment
les réservations anticipées, les exigences de séjour minimal et I’interdiction d’effectuer des voyages aller simple
seulement. Pour préserver une distinction entre les services d’affretement et les services internationaux réguliers, la
politique exige toujours I’affretement de toutes les places a bord d’un appareil et interdit la vente directe au public
par les transporteurs.

Loi sur les langues officielles

Air Canada est assujettie a la Loi sur les langues officielles (Canada) (la « LLO »). La LLO oblige notamment
Air Canada a faire en sorte que les voyageurs puissent communiquer avec 1’entreprise et obtenir ses services dans
I’une ou I'autre des langues officielles, soit le frangais et I’anglais, lorsque la demande pour les services dans cette
langue le justifie (partie IV de la LLO). Elle permet en outre aux employés de travailler dans 1’'une ou ’autre des
langues officielles (partie V de la LLO). En 2000, le Parlement a modifié la Loi sur la participation publique au



capital d’Air Canada pour obliger Air Canada a voir a ce que tous les clients de ses filiales puissent communiquer
avec la filiale a propos des services aériens et des services connexes, et obtenir ces services, dans ’'une ou ’autre
langue officielle lorsque le nombre de clients le justifie.

Quand Air Canada a cessé de bénéficier de la protection prévue par la Loi sur les arrangements avec les
créanciers des compagnies (la « LACC »), en septembre 2004, plusieurs divisions internes et anciennes filiales
d’Air Canada ont été transformées en sociétés en commandite contrdlées directement ou indirectement par ACE.
Bien que les obligations linguistiques mentionnées précédemment continuent de s’appliquer a Air Canada
elle-méme, ACE et les entités remplacantes dont elle est propriétaire ne sont actuellement pas assujetties aux
obligations sur les langues officielles. Cependant, en vertu de la LLO, lorsqu’un tiers exécute les services pour
Air Canada, Air Canada a le devoir de faire en sorte qu'un membre du public puisse communiquer et obtenir les
services dans I’une ou 1’autre des langues officielles si Air Canada avait été tenue a la méme obligation.

Le 2 mai 2005, le projet de loi C-47 intitulé Loi modifiant la loi sur la participation publique au capital
d’Air Canada (Canada) (le « projet de loi C-47 ») a été déposé devant la Chambre des communes. Le 3 novembre
2005, apres avoir été lu en deuxieme lecture, le projet de loi C-47 a été renvoyé au Comité permanent des transports.
Le projet de loi C-47 cherchait a modifier la législation existante afin de garantir que les entités qui remplacent
Air Canada soient assujetties aux obligations en matiere de langues officielles. Toutefois, le 29 novembre 2005, la
38° 1égislature du Canada a été dissoute. En conséquence, le processus 1égislatif relatif & 1’adoption du projet de loi
C-47 a pris fin. Le 18 octobre 2006, le projet de loi C-29 intitulé Loi modifiant la Loi sur la participation publique
au capital d’Air Canada (Canada) (le « projet de loi C-29 ») a été déposé devant la Chambre des communes. Ce
projet de loi contient des dispositions sur les langues officielles semblables a celles du projet de loi C-47. La
direction ne peut pas prévoir si ce projet de loi deviendra loi.

Initiatives liées a la sécurité

Dans la foulée des attentats terroristes du 11 septembre 2001, le ministre des Transports a imposé de nouvelles
mesures de sécurité aérienne, prévoyant notamment un contrdle plus serré des passagers et des bagages a
I’enregistrement et & I’embarquement. D’autres pays, comme les Etats-Unis et le Royaume-Uni, en ont fait autant.
La priorité d’Air Canada a été d’assurer la sécurité des passagers et de I’équipage sur tous les vols. En applications
des nouvelles mesures, Air Canada a renforcé les portes des postes de pilotage des avions de toutes ses grandes
lignes et demande aux passagers de produire une piece d’identité valable avant I’embarquement. En décembre 2001,
le ministre des Transports a annoncé plusieurs initiatives en matiere de sécurité, notamment la création d’un
organisme fédéral chargé de la sécurité aérienne, la mise sur pied d’un programme visant a affecter des policiers
armés a bord des avions assurant certaines liaisons intérieures et internationales, ainsi que I’imposition de droits
pour la sécurité des passagers du transport aérien. Ces droits ont ét€ introduits le 1% avril 2002, puis révisés dans les
budgets fédéraux suivants. Depuis le 1% avril 2005, le maximum est de 10 $ pour les vols intérieurs et de 17 $ pour
les vols transfrontaliers et internationaux.

En octobre 2002, le gouvernement canadien a mis en ceuvre son programme d’information préalable sur les
voyageurs, congu pour détecter les individus a risque élevé et pour répondre aux besoins de sécurité aux frontieres.
En mars 2003, il a également instauré un programme de dossiers passagers. Selon la réglementation, les
transporteurs aériens canadiens et étrangers sont a présent tenus de fournir a I’Agence des services frontaliers du
Canada, au moment du départ, des renseignements de base sur tous les passagers et membres d’équipage de leurs
vols internationaux a destination du Canada. Ils doivent aussi rendre accessibles les dossiers passagers figurant dans
leurs systémes de réservation. Certains pays étrangers, comme les Etats-Unis, le Royaume-Uni, 1’ Australie, le
Mexique, la Corée du Sud, la Chine et des pays membres du Marché commun des Caraibes (CARICOM) ont imposé
les mémes exigences aux transporteurs assurant des vols sur leur territoire.

Le 6 mai 2004, le projet de loi C-7, Loi visant a modifier certaines lois du Canada afin d’améliorer la sécurité
publique (1a « Loi sur la sécurité publique de 2002 »), a regu la sanction royale. La loi modifie certaines dispositions
de la Loi sur I’aéronautique (Canada) afin d’élargir le champ d’application et les objectifs du régime canadien de
sécurité aérienne. Ces modifications prévoient que les transporteurs canadiens et étrangers assurant des vols au
Canada doivent fournir, sur demande, des renseignements sur certaines personnes ou certains vols au ministere des
Transports, a la Gendarmerie royale du Canada et au Service canadien du renseignement de sécurité pour des raisons
de sécurité des transports ou de sécurité nationale. Ces modifications sont entrées en vigueur le 11 mai 2004.



Mesures de sécurité

Le 15 juin 2005, le ministre des Transports a annoncé des modifications réglementaires visant a améliorer la
sécurité des compagnies canadiennes aériennes et a responsabiliser davantage le secteur de 1’aviation par la mise en
ceuvre de systemes de gestion de la sécurité. Ces systemes ont pour objectif d’accroitre la responsabilisation de
I’industrie, d’instituer une culture de sécurité uniforme et positive et de contribuer a améliorer la performance des
compagnies aériennes canadiennes en matiere de sécurité. En vertu des modifications du Reglement de 1’aviation
canadien, les compagnies aériennes canadiennes doivent mettre en ceuvre des systemes de gestion de la sécurité dans
leurs organisations et nommer des cadres supérieurs responsables de la sécurité. Ces modifications sont entrées en
vigueur le 31 mai 2005. Le 27 avril 2006, le projet de loi C-6, Loi modifiant la Loi sur I’aéronautique et d’autres
lois en conséquence (Canada) (le «projet de loi C-6 ») a été présenté en premiere lecture a la Chambre des
communes. Le 7 novembre 2006, apres avoir été lu en deuxieme lecture, le projet de loi C-6 a été renvoyé au
Comité permanent des transports, de I’infrastructure et des collectivités. Ce projet de loi concerne, entre autres, les
systemes de gestion intégrée et la mise en place de programmes de déclaration volontaire aux termes desquels des
renseignements relatifs a la sécurité aérienne peuvent étre communiqués. La direction ne peut prédire si ce projet de
loi entrera en vigueur.

Air Canada est actuellement en train de mettre en place son systeéme de gestion de la sécurité conformément aux
modifications récentes apportées au Reglement de 1’aviation canadien. Le président du conseil et chef de la direction
d’Air Canada, Montie Brewer, a été désigné dirigeant responsable du systeme de gestion de la sécurité
d’Air Canada.

Confidentialité

Air Canada est assujettie & la 1égislation canadienne et étrangere applicable a la protection des renseignements
personnels en ce qui concerne la collecte, 1’utilisation, la communication et la protection des données sur les
passagers et les employés. La législation fédérale canadienne sur la protection des renseignements personnels dans
le secteur privé, la Loi sur la protection des renseignements personnels et les documents électroniques (Canada) (la
« LPRPDE »), régit notamment la collecte, 1’utilisation et la communication des renseignements personnels dans le
cadre d’activités commerciales d’une entreprise sous réglementation fédérale. De plus, la LPRPDE régit le
traitement des renseignements personnels des employés travaillant pour des employeurs sous réglementation
fédérale. La LPRPDE s’applique également a la collecte et a la communication des renseignements personnels d’une
province a I’autre ou entre le Canada et un autre pays et a I’intérieur des provinces en 1’absence d’une 1égislation sur
la protection des renseignements personnels substantiellement semblable applicable au secteur privé. La LPRPDE
requiert le consentement éclairé des personnes dont les renseignements personnels sont recueillis et utilisés. Les
renseignements personnels ne peuvent alors servir que pour les raisons pour lesquelles ils ont été cueillis ou pour
d’autres raisons particulieres mentionnées dans la LPRPDE. Air Canada a une politique de confidentialité congue
pour respecter la 1égislation ou dépasser ses exigences. La direction estime que sa politique et ses pratiques en
matiere de protection des renseignements personnels sont conformes aux lois applicables au Canada et ailleurs.

APERCU DU SECTEUR ET DE L’ ENVIRONNEMENT CONCURRENTIEL

Généralités

Le secteur du transport aérien a toujours été dominé par de grands transporteurs réseau bien établis. Les
transporteurs réseau bénéficient généralement de leur notoriété et ancienneté. Ils offrent généralement des vols
réguliers vers les grandes villes du pays ou étrangeres, tout en desservant les petites villes. IlIs concentrent

généralement la majeure partie de leurs activités sur un nombre limité de plaques tournantes et offrent des vols vers
la plupart des autres destinations de leur réseau avec escale ou correspondance via leurs plaques tournantes.

Au cours des deux dernieres décennies, les gouvernements ont graduellement diminué la réglementation
économique de I’aviation commerciale, ce qui a eu pour effet de créer un environnement plus ouvert et concurrentiel
pour les services aériens intérieurs, transfrontaliers et internationaux, tant a 1’égard des services réguliers que des
services nolisés pour vacanciers. La déréglementation a transformé le secteur du transport aérien mondial et a
favorisé la venue de transporteurs a bas prix. L’arrivée des transporteurs a bas prix a entrainé une évolution rapide
de I’environnement concurrentiel. A cause de la relative modicité de leurs cofits unitaires, attribuable en grande
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partie a la faiblesse de leurs cofits de main-d’ceuvre, a un modele d’exploitation simplifié et a une gamme de
produits limitée, les transporteurs a bas prix sont en mesure d’exercer leurs activités de fagon rentable tout en offrant
des tarifs beaucoup moins chers que ceux des transporteurs réseau. En offrant des tarifs plus avantageux, ces
transporteurs ont pris de I’expansion et ont réussi a s’emparer d’une part du marché des transporteurs réseau. Alors
que la majorité des transporteurs a bas prix offrent principalement un service de ville a ville entre des villes
désignées, certains appliquent une stratégie de réseaux en étoile, dans le cadre de laquelle le transport aérien est
offert & partir d’un aéroport local vers un aéroport central qui offre des vols long-courriers.

Afin de devenir plus concurrentiels par rapport aux transporteurs a bas prix et en raison de la série de difficultés
touchant le secteur du transport aérien comme les événements du 11 septembre 2001, la crise du SRAS et les prix
constamment élevés du carburant, de nombreux transporteurs réseau ont choisi de se restructurer ou se restructurent
actuellement, soit sous supervision judiciaire, soit par voie consensuelle. L’ampleur de la restructuration et des
changements varie d’un transporteur a I’autre. Les transporteurs réseau ont réduit leurs cofits et leur capacité en
obtenant des concessions importantes de la part de leurs salariés, en renégociant le financement des appareils et
d’autres contrats, en rationalisant la capacité intérieure et en redéployant leur parc aérien de sorte a se concentrer sur
les voyages d’affaires long- courriers plus rémunérateurs. En vue de mieux exploiter leurs réseaux, certains
transporteurs réseau ont également noué des liens étroits avec les compagnies aériennes régionales exploitant
généralement des appareils 1égers dans des régions géographiques précises de maniere plus économique que les
transporteurs réseau. Ces mesures ont permis aux transporteurs réseau d’exploiter leurs avantages concurrentiels sur
le marché mondial.

Marché intérieur

Le marché intérieur canadien se caractérise par un vaste territoire géographique dans lequel il n’y a qu’un
nombre limité de marchés a forte densité qui fournissent la majorité du trafic passagers et des produits
d’exploitation, ce qui fait en sorte que les liaisons aériennes se concentrent a 1’Ouest et au centre du Canada autour
de quatre grandes plaques tournantes : Toronto, Montréal, Vancouver et Calgary.

D’apres Transports Canada, le nombre de passagers payants intérieurs a augmenté au taux annuel composé de
3,2 % entre 1994 et la fin de 2004 et devrait croitre au taux annuel composé de 3,0 % de 2005 jusqu’a la fin de 2009.

Air Canada est la plus importante compagnie aérienne intérieure du Canada. Son transporteur aérien régional
Jazz est le premier transporteur aérien régional et la deuxieme compagnie aérienne du Canada, compte tenu du parc
aérien et du nombre de lignes desservies.

Westlet Airlines Ltd. (« WestJet ») est la troisieme compagnie aérienne du Canada compte tenu du parc aérien
et du nombre de lignes desservies. CanJet Airlines a mis fin a ses services passagers réguliers le 10 septembre 2006.
CanJet Airlines offrait auparavant des services passagers réguliers vers plusieurs destinations intérieures,
particulierement dans 1’Est du Canada. Entre le 17 janvier 2006 et le 31 aofit 2006, CanJet Airlines assurait environ
3 % de la capacité réguliere intérieure totale du secteur du transport aérien canadien, selon le nombre total de sieges
disponibles pour les passagers multiplié par le nombre de milles parcourus (les « sieges-milles offerts » ou les
« SMO »). CanJet Airlines a invoqué les cofits élevés du carburant, I’augmentation des redevances d’atterrissage et
les augmentations de la capacité de la concurrence sur ses routes principales comme motifs fondamentaux derriere
sa décision de mettre fin a ses services passagers réguliers.

Air Canada est le plus grand fournisseur de services passagers réguliers sur le marché canadien. Selon les
renseignements fournis par 1’Official Airline Guide (I'« OAG »), entre le 1% janvier 2006 et le 31 décembre 2006,
Air Canada se classait au premier rang du secteur du transport aérien canadien au titre de la capacité réguliere
intérieure avec une part de marché estimée a environ 60 %, selon les SMO.
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Les graphiques suivants illustrent (i) la portion de la capacité réguliere intérieure totale prévue fournie par
Air Canada, conjointement avec Jazz, et d’autres compagnies aériennes selon les SMO et (ii) le nombre de passagers
payants intérieurs annuel historique et prévu.
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(1) Source : Données de I’OAG, d’apres les sieges-milles offerts entre le 1 janvier 2006 et le 31 décembre 2006. La part prévue de I’ensemble
de la capacité réguliere intérieure d’ Air Canada comprend la capacité réguliere intérieure de Jazz. CanJet Airlines a mis fin a ses services
passagers réguliers le 10 septembre 2006.

(2) Source : Prévisions aériennes de Transports Canada, juillet 2006. Représente le nombre de passagers intérieurs payants transportés.

Marché transfrontalier

Au 31 décembre 2006, on comptait 1 055 vols transfrontaliers réguliers quotidiens entre le Canada et les
Etats-Unis. L’aéroport international Lester B. Pearson de Toronto (I’» aéroport Pearson de Toronto »), la plus
grande plaque tournante d’Air Canada, est 1’aéroport international offrant le plus de vols au monde vers les Etats-
Unis.

Selon Transports Canada, le nombre de passagers payants transfrontaliers a augmenté au taux annuel composé
de 3,4 % de 1994 a 2004 et devrait croitre au taux annuel composé de 4,3 % de 2005 a 2009.

Air Canada et Jazz transportent plus de passagers, desservent plus de destinations sans escale et offrent plus de
vols sur le marché transfrontalier que toute autre compagnie aérienne. La concurrence sur le marché transfrontalier
est principalement le fait des transporteurs réseau américains et de leurs partenaires régionaux qui tendent a assurer
des vols entre les Etats-Unis et le Canada en passant par leurs plaques tournantes pour les vols de correspondance.
Parmi ceux qui offrent des services transfrontaliers, signalons Alaska Airlines, American Airlines, Continental
Airlines, Delta Airlines, Northwest Airlines, United Airlines et U.S. Airways. Au 31 décembre 2006, Air Canada,
conjointement avec Jazz, desservait 46 destinations aux Etats-Unis (dont six destinations saisonniéres) a partir du
Canada, alors que des transporteurs américains desservaient 31 destinations aux Etats-Unis 2 partir du Canada. En
outre, un transporteur a bas prix américain, Frontier Airlines, offre des services entre Denver et Calgary.

Les transporteurs a bas prix canadiens ont mentionné leur intention d’augmenter leurs activités transfrontalieres
a I’avenir. WestJet offre actuellement des services transfrontaliers sur onze destinations aux Etats-Unis.

Air Canada est le plus grand fournisseur de services passagers réguliers sur le marché transfrontalier. D apres
les renseignements fournis par de I’OAG, entre le 1% janvier 2006 et le 31 décembre 2006, Air Canada a assuré une
capacité réguliere transfrontaliere supérieure a celle de tout autre transporteur aérien, avec une part de marché
estimée a environ 38 %, selon les SMO.
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Les graphiques suivants illustrent (i) la portion de la capacité réguliere transfrontaliere totale prévue fournie par
Air Canada, conjointement avec Jazz, et d’autres compagnies aériennes, mesurée en SMO, et (ii) le nombre de
passagers payants transfrontaliers annuel historique et prévu.
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(1) Source: Données de I'OAG, d’aprés les siges-milles offerts entre le 1° janvier 2006 et le 31 décembre 2006. La capacité réguliere
transfrontaliere totale d’ Air Canada comprend celle de Jazz. La capacité réguliere transfrontaliere totale des autres transporteurs comprend
également celle des transporteurs régionaux membres de leur groupe ou liés par contrat, le cas échéant. AA : American Airlines; UA : UAL
Corporation; CO : NW : Northwest Airlines; Continental Airlines; AS : Alaska Air Group; DL : Delta Air Lines; WS : WestJet Airlines.

(2) Source : Prévisions aériennes de Transports Canada, juillet 2006. Représente le nombre de passagers transfrontaliers payants transportés.

Marché international

Les compagnies aériennes canadiennes desservent le marché international principalement a partir de trois
aéroports positionnés stratégiquement. L’aéroport Pearson de Toronto, le plus grand aéroport canadien, est situé
dans la métropole du Canada et offre des vols réguliers sans escale vers de nombreuses villes d’Europe, d’ Amérique
centrale, des Antilles et plus récemment d’Asie par les routes polaires. L’aéroport Pearson de Toronto offre plus de
495 départs quotidiens, dont 10 % vers I’étranger. L’aéroport international Pierre-Elliott-Trudeau de Montréal
(I« aéroport Trudeau de Montréal ») est situé dans la deuxieme ville du Canada et offre des vols réguliers sans
escale vers plusieurs destinations européennes et certaines destinations d’Amérique centrale, des Antilles et
d’Amérique du Sud. L’aéroport Trudeau de Montréal offre 210 départs quotidiens, dont 9 % vers I’étranger.
L’aéroport international de Vancouver, situé dans la troisieme ville du Canada, est positionné stratégiquement sur la
cote ouest du Canada et sert de porte d’entrée pour plusieurs destinations en Asie. L’aéroport international de
Vancouver offre plus de 300 départs quotidiens, dont 7 % vers 1’étranger.

Selon Transports Canada, le nombre de passagers payants internationaux a augmenté au taux annuel composé
de 5,2 % de 1994 a 2004 et devrait croitre au taux annuel composé de 5,2 % de 2005 a 2009. Selon le Conference
Board du Canada, la force du dollar canadien, la croissance de 1’économie canadienne, 1’ attrait sur les Canadiens des
destinations plus éloignées, le vieillissement de la population canadienne et 1’augmentation de la capacité aérienne
internationale sont des facteurs clés qui contribueront a une croissance plus forte des dépenses de voyage a
I’étranger.

Air Canada est le transporteur international régulier le plus important du Canada et a un vaste portefeuille de
droits sur des routes internationales. Air Canada est actuellement le seul transporteur régulier canadien qui dessert
des routes asiatiques a partir du Canada, bien que les transporteurs d’un certain nombre de pays asiatiques
desservent des destinations canadiennes. Air Canada est également le seul transporteur régulier canadien offrant des
vols sur I’Amérique du Sud puisque aucun transporteur réseau régulier sud-américain ne dessert actuellement le
Canada.
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L’expansion des grands réseaux aériens, comme Star Alliance®, oneworld® et SkyTeam®, a amélioré
Pefficacité des activités sur les marchés transatlantique et transpacifique. Sur ces marchés, Air Canada fait
concurrence principalement a des transporteurs réseau étrangers et, dans une moindre mesure, a des transporteurs
d’affretement sur les routes a plus haute densité en haute saison. En outre, il existe une concurrence de la part des
transporteurs réseau américains, qui transportent des passagers canadiens entre leurs plaques tournantes et le marché
international.

Air Canada est le plus grand fournisseur de services passagers réguliers sur le marché international au départ et
a destination du Canada. D’apres les renseignements fournis par I’OAG, entre le 1% janvier 2006 et le 31 décembre
2006, Air Canada a fournit une plus grande capacité réguliere internationale sur le marché international en partance
et a destination du Canada que tout autre transporteur aérien avec une part de marché estimée a environ 43 %, selon
les SMO.

Les graphiques suivants illustrent (i) la portion de la capacité réguliere internationale totale prévue fournie par
Air Canada et d’autres compagnies aériennes, mesurée en SMO, et (ii) le nombre de passagers payants
internationaux annuel historique et prévu.

Part estimative de la capacité réguliere Nombre historique et prévu de passagers payants sur
internationale totale” le marché international, en partance et a destination
du Canada®
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(1) Source : Données de ’OAG, d’apres le nombre total de sieges-milles offerts entre le 1 janvier 2006 et le 31 décembre 2006. BA : British
Airways; TS : Air Transat; AF : Air France; KL : KLM Royal Dutch Airlines; CX : Cathay Pacific Airways; LH : Deutsche Lufthansa.

(2) Source : Prévisions aériennes de Transports Canada, juillet 2006. Représente le nombre de passagers internationaux payants transportés
(sauf les passagers transfrontaliers payants sur des vols Canada—E.-U.).

RETROSPECTIVE TRIENNALE : EVOLUTION DES ACTIVITES DE LA SOCIETE

Le plan

Le 1% avril 2003, Air Canada a obtenu une ordonnance initiale par laquelle la Cour Supérieure de justice de
I’Ontario I’a protégée de ses créanciers en vertu de la LACC. La Cour Supérieure de justice de I’Ontario a modifié
cette ordonnance initiale par la suite dans le cadre de I’instance relative a la LACC sur requéte d’ Air Canada, de ses
créanciers et d’autres parties intéressées. Le 1 avril 2003, Air Canada, par I’entremise d’Ernst & Young Inc., le
controleur nommé par la Cour Supérieure de justice de I’Ontario, a également présenté une demande de protection et
de mesures accessoires en vertu de Iarticle 304 du Bankruptcy Code des Etats-Unis. La protection demandée en
vertu de la LACC et des lois américaines visait Air Canada et les filiales en propriété exclusive suivantes : Jazz Air
Inc., ZIP Air Inc., 3838722 Canada Inc., Air Canada Capital Ltd., Manoir International Finance Inc., Simco Leasing
Ltd. et Wingco Leasing Inc. (collectivement les « requérantes »). Aéroplan, Touram Inc. et Destina.ca n’étaient pas
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visées par I’instance entreprise en vertu de la LACC et des lois américaines et continuaient de traiter avec leurs
créanciers dans le cours normal de leurs activités.

Le 30 septembre 2004, Air Canada et les autres requérantes ont cessé d’étre protégées contre leurs créanciers
par la LACC et ont mis en ceuvre le plan. Le plan et la nouvelle stratégie commerciale d’Air Canada avaient pour
but de procéder a une restructuration du capital, de I’exploitation et de la structure des cofits d’ Air Canada. Le plan
et la nouvelle stratégie commerciale ont été congus pour :

e ramener les coiits d’exploitation d’Air Canada a un niveau concurrentiel en renégociant les conventions
collectives, les contrats de location d’appareils, les contrats de location d’immeubles et divers autres
contrats commerciaux;

® mettre en ceuvre un programme de renouvellement du parc aérien visant a rajuster le nombre, la taille et
la composition des appareils pour le réseau de lignes d’ Air Canada;

e restructurer completement les obligations d’ Air Canada en matiere de dettes et de location;

e redéfinir les principaux produits offerts par Air Canada pour la rendre plus concurrentielle dans
I’environnement actuel et futur du secteur du transport aérien;

e réorganiser la structure organisationnelle d’ Air Canada pour mieux permettre & certaines entreprises clés
d’aller chercher une nouvelle clientele et augmenter la valeur de la participation des parties prenantes.

La mise en ceuvre du plan a réduit la dette (déduction faite des especes et quasi-especes) et les obligations de
location (a leur valeur actualisée) d’Air Canada, les ramenant d’environ 12 milliards de dollars au
31 décembre 2002, avant qu’Air Canada dépose sa demande de protection en vertu de la LACC, a environ
4 milliards de dollars au 31 décembre 2004. De plus, dans le cadre de la mise en ceuvre du plan, toutes les actions
privilégiées d’ Air Canada ont été annulées et tous les porteurs d’actions ordinaires et d’actions sans droit de vote de
catégorie A d’Air Canada ont échangé leurs actions contre des actions a droit de vote et des actions a droit de vote
variable d’ACE. Aux termes de cet échange, les anciens porteurs d’actions ordinaires et d’actions sans droit de vote
de catégorie A d’Air Canada ont recu 0,01 % du capital-actions dilué¢ d’ACE a levée de la protection.

Le 30 septembre 2004, dans le cadre de la mise en ceuvre du plan, Air Canada a réorganisé sa structure
d’entreprise. Aux termes de cette réorganisation, Société en commandite APLN (société devanciere d’Aéroplan),
Jazz Air Inc. (société devanciére de Société en commandite Jazz Air et de Jazz SEC) et Touram Inc. (société
devanciere de Vacances Air Canada) qui étaient déja des entités distinctes membres du méme groupe
qu’Air Canada, sont devenues des entités distinctes membres du méme groupe qu’ACE, tandis que Société en
commandite Gestion ACTS (société devanciere d’ACTS SEC), Air Canada Cargo et Services au sol Air Canada ont
été constituées en sociétés en commandite distinctes membres du méme groupe qu’ ACE.

Placement de droits

Dans le cadre du plan, ACE a offert aux créanciers d’Air Canada ayant des réclamations prouvées des droits
visant la souscription d’au plus 850 millions de dollars en actions a droit de vote et/ou en actions a droit de vote
variable d’ACE. Aux termes de son contrat d’achat garanti conclu avec Air Canada, Deutsche Bank Securities Inc.
(« Deutsche Bank ») s’est engagée a agir a titre d’acheteur garanti exclusif a ’égard du placement de droits.
Deutsche Bank et les membres de son consortium ont souscrit I’ensemble des actions a droit de vote et/ou des

actions a droit de vote variable d’ACE qui n’avaient pas par ailleurs été souscrites par les créanciers.

Restructuration des contrats de location et financement de GECC

En 2003 et en 2004, General Electric Capital Corporation (« GECC ») et Air Canada ont conclu des contrats qui
prévoyaient ce qui suit :

e la restructuration des arrangements existants a 1’égard de 106 appareils, incluant des réductions de taux
de location visant 47 appareils, la résiliation d’obligations a 1’égard de 20 appareils remisés,
I’annulation de quatre engagements de location d’appareils futurs et la restructuration des obligations

globales relatives a six appareils;
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e un financement de sortie en trois tranches totalisant environ 681 millions de dollars américains a la
levée de la protection en vertu de la LACC. Le prét a été remboursé en totalité avant 1’échéance, le
6 avril 2005;

e un engagement de financement d’au plus 950 millions de dollars américains devant étre utilisés pour les
acquisitions de nouveaux biréacteurs régionaux. A la levée de la protection en vertu de la LACC, les
parties ont convenu de ramener 1’engagement a 500 millions de dollars américains;

e J’achat 38 GECC de deux Boeing 747-400 Combi par Air Canada le 30 septembre 2004 (qu’elle louait a
I’époque), pour un montant total de 353 millions de dollars. Le prix d’achat a été payé par un versement
de 290 millions de dollars en especes et par I’émission d’un emprunt a recours limité de 50 millions de
dollars américains. Les deux appareils 747-400 Combi de Boeing ont été vendus en décembre 2004 et
en janvier 2005 et le produit tiré de cette vente a été affecté au remboursement du prét de 50 millions de
dollars américains consenti par GECC.

Ententes a ’égard des régimes de retraite

La solvabilité des régimes de retraite enregistrés a prestations déterminées d’ Air Canada s’est considérablement
détériorée en 2002 par suite de nombreux événements macroéconomiques, de sorte qu’en mars 2003, le BSIF,
organisme de réglementation des régimes de retraite fédéraux, a donné a Air Canada une série de directives en
matiere d’évaluation actuarielle et de capitalisation. Le 30 septembre 2004, a la suite des négociations avec le BSIF
et les représentants des parties prenantes des régimes de retraite, le Reéglement sur la capitalisation du déficit de
solvabilité des régimes de pension d’Air Canada est entré en vigueur. Le reglement a prolongé la période
d’amortissement habituelle de cinq ans applicables aux déficits de solvabilité pour la fixer a dix ans et prévoit le
versement de paiements d’amortissement annuels variables selon un calendrier convenu plutoét que les paiements
annuels égaux habituels. Air Canada a également émis une série de billets garantis subordonnés d’un montant initial
total d’environ 347 millions de dollars en faveur des fiduciaires des régimes de retraite, dont environ 185 millions de
dollars demeuraient impayés en date du 31 janvier 2007. Les billets sont garantis par une charge de deuxiéme rang
sur des éléments d’actif d’Air Canada et de certains des membres de son groupe. Leur montant diminuera en
proportion du capital versé par Air Canada pour renflouer les régimes de retraite conformément au calendrier
convenu. Voir « Facteurs de risque — Risques liés a la Société — Régimes de retraite ».

Ententes avec les syndicats

Apres le dépdt de sa demande de protection en vertu de la LACC, Air Canada a conclu en 2003 et a modifié en
2004 des conventions collectives de longue durée venant a échéance en 2009 avec 1’ Association internationale des
machinistes et travailleurs de 1’aérospatiale (I’« AIMTA »), 1’ Association des pilotes d’Air Canada (I’« APAC »), le
Syndicat canadien de la fonction publique (le « SCFP »), la Canadian Air Line Dispatchers Association (la
« CALDA »), le Syndicat national de I’automobile, de I’aérospatiale, du transport et des autres travailleurs et
travailleuses du Canada (les « TCA »), et la Fraternité internationale des Teamsters (la « FIT »). Elle a également
conclu des conventions avec le Syndicat des transports et de la manutention (le « TGWU ») et Amicus, deux
syndicats du Royaume-Uni. Toutes ces conventions collectives ont été ratifiées par les membres des unités de
négociation en cause. Ces conventions «de reglement intégral » prévoyaient un ensemble d’améliorations de
productivité et de réductions salariales. Toutes les clauses concernant la sécurité d’emploi sans réserve dans les
conventions collectives ont également été éliminées. Tous les versements de primes et toutes les augmentations de
salaire prévus ont été annulés et toutes les heures supplémentaires sont désormais payées a un taux équivalent a une
fois et demi le taux salarial applicable. Air Canada a également conclu des conventions « de réglement intégral »
avec tous ses syndicats de 1’Amérique du Nord aux termes desquelles les parties se sont engagées a régler
I’intégralité des griefs en cours par réglement, abandon ou compromis.

Ces conventions collectives prévoient qu’aucune greve ou aucun lock-out ne peut 1également étre déclaré au cours
de la durée des conventions collectives. En 2006, Air Canada a mené a terme avec tous ses syndicats des conventions,
des médiations ou des arbitrages prévoyant le réexamen des salaires en vertu de la convention collective. Elle attend
toujours la décision de I’arbitre a I’égard des agents de bord, représentés par le SCFP, qui devrait étre rendue au cours
du deuxieme trimestre de 2007. Les augmentations salariales accordées ou convenues sont d’au plus 2,6 % par année
jusqu’en 2009.
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En mars 2007, Air Canada a conclu un accord avec le TGWU et Amicus, représentant des employés des services
au sol d’Air Canada au Royaume-Uni, qui permet a Air Canada de continuer a exécuter a I’interne certaines activités
des services au sol a ’aéroport Heathrow de Londres. L’accord prévoit plusieurs changements aux pratiques de travail
des employés actuels et des changements structuraux dans 1’avenir. Aux termes de 1’accord, les nouveaux employés
seront exclus du régime de retraite a cotisation déterminée actuel. Ils seront plut6t couverts par un nouveau régime de
retraite a cotisations déterminées.

Renégociation ou résiliation des contrats pendant la procédure en vertu de la LACC

Durant la période de restructuration, Air Canada a examiné I’ensemble de ses immeubles et a choisi d’éliminer
les installations inutilisées ou sous-utilisées et de regrouper ses activités afin de réduire davantage ses frais
d’exploitation. En outre, Air Canada a évalué ’ensemble de ses contrats de biens et de services pour repérer des
occasions de regrouper sa base d’approvisionnement, de tirer meilleur parti de son pouvoir d’achat et de profiter de
I’occasion offerte par la procédure de restructuration pour résilier unilatéralement des contrats qui lui étaient
défavorables.

De plus, Air Canada a mené d’intenses négociations avec les sociétés qui financent ses appareils et qui lui en
louent en vue de réaménager sa structure de coit a cet égard. Grace a ces négociations, Air Canada et Jazz ont réussi
(1) a ramener leurs frais de propriété et de location a des niveaux plus conformes aux conditions du marché de
I’époque; (ii) & modifier les dates d’expiration des contrats de location pour tenir compte des nouvelles acquisitions
d’appareils envisagées et des besoins de maintenance lourde prévus; (iii) a négocier le retour des appareils a des
conditions satisfaisantes, qui tiennent compte des dates d’expiration modifiées des contrats de location.

Contrat d’achat d’appareils Embreaer

En 2004, Air Canada a conclu avec EMBRAER — Empresa Brasileira de Aeronautica S.A. (« Embraer »)
un contrat d’achat définitif portant sur des commandes fermes de 45 appareils Embraer ERJ-190 et de 15 appareils
Embraer ERJ-175. Voir « Activités d’Air Canada — Parc aérien — Parc aérien d'avions a fuselage étroit et de
biréacteurs régionaux — Commandes d'Embraer et conditions de financement ».

Contrat d’achat d’appareils conclu par The Boeing Company et Air Canada

Le 4 novembre 2005, la Société a conclu des ententes avec The Boeing Company (« Boeing ») pour
I’acquisition d’un maximum de 36 Boeing 777 et de 60 Boeing 787. Ces ententes prévoient la commande ferme de
18 Boeing 777 et des droits d’achat sur 18 autres appareils choisis parmi les plus récents modeles de la famille 777.
La livraison des 777 débutera en mars 2007. Sept, neuf et deux appareils 777 en commande ferme devraient &tre
livrés respectivement en 2007, 2008 et 2009. Les ententes prévoient également des commandes fermes pour
14 appareils 787, avec des options et des droits d’achat sur 46 autres appareils du méme type. Air Canada est censé
recevoir son premier 787 en 2010.

Premier appel public a I’épargne d’Air Canada

Le 24 novembre 2006, ACE et Air Canada ont réalisé un premier appel public a 1’épargne et un placement
secondaire d’un total de 25 millions d’actions & droit de vote variable et actions a droit de vote a un prix de 21 $
I’action, pour un produit brut de 525 millions de dollars. Les actions sont inscrites aux fins de négociation a la TSX
sous le symbole AC.A pour les actions a droit de vote variable, et sous le symbole AC.B pour les actions a droit de
vote.

Dans le cadre de son premier appel public a I’épargne, Air Canada a vendu un total de 9 523 810 actions a droit de
vote variable et actions a droit de vote pour un produit brut de 200 millions de dollars devant étre affecté aux fins
générales de I’entreprise, notamment pour financer partiellement son programme de renouvellement de son parc aérien.
Dans le cadre du placement secondaire, ACE a vendu 15 476 190 actions a droit de vote variable et actions a droit de
vote pour un produit brut de 325 millions de dollars.
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APERCU DES ACTIVITES

Air Canada est le plus important transporteur aérien du Canada offrant des services intérieurs et internationaux
et le plus grand fournisseur de services passagers réguliers sur le marché canadien, sur le marché transfrontalier
américain et sur le marché international au départ et a destination du Canada.

En 2006, Air Canada, conjointement avec Jazz, a assuré en moyenne 1 300 vols réguliers chaque jour et
transporté annuellement plus de 32 millions de passagers. Air Canada et Jazz ont ensemble fourni des services
passagers directs sur 161 destinations et, grice a des ententes commerciales avec d’autres transporteurs régionaux
non affiliés, sur 15 autres destinations, portant a 176 le nombre total de destinations desservies directement sur les
cinq continents.

Air Canada élargit son réseau avec Jazz grice a un contrat d’achat de capacité aux termes duquel Air Canada
achete la quasi-totalité de la capacité du parc aérien de Jazz a des tarifs prédéterminés et établit les liaisons et les
horaires de Jazz. Jazz exploite des moyen-courriers et des avions a turbopropulseurs aux cofits par trajet inférieurs a
ceux des avions a réaction lourds ordinaires, ce qui lui permet d’offrir des services a la clientele d’ Air Canada sur les
marchés a plus faible densité et sur les marchés a plus haute densité pendant les périodes hors pointe partout au
Canada et aux Etats-Unis.

Air Canada est membre fondateur du réseau Star Alliance®, le plus important réseau de transporteurs aériens sur
la planete. En février 2007, le réseau Star Alliance® comptait parmi ses membres 17 compagnies aériennes et trois
compagnies aériennes régionales. Grace a son affiliation a ce réseau, Air Canada peut offrir a sa clientele plus de
855 destinations dans 155 pays, une participation réciproque aux programmes pour grands voyageurs et 1’acces a des
salons aéroportuaires.

Grace a sa relation a long terme avec Aéroplan, son programme de grands voyageurs, Air Canada peut fidéliser
sa clientele en offrant a ses clients membres d’Aéroplan la possibilité d’amasser des milles Aéroplan lorsqu’ils
voyagent avec Air Canada. Aéroplan est également le plus important client d’ Air Canada. La relation avec Aéroplan
fournit une source de revenu stable a long terme en raison de 1’achat de sieges d’Air Canada par Aéroplan destinés
aux membres d’ Aéroplan qui choisissent d’échanger leurs milles Aéroplan contre des primes-voyages aériens.

La Société tire aussi des revenus des services de fret fournis par Air Canada et Air Canada Cargo, des services
d’organisation de voyages fournis par Vacances Air Canada et des services de manutention au sol fournis par
Services au sol Air Canada.

Stratégie commerciale d’Air Canada

Le modele commercial d’Air Canada lui permet de faire une concurrence plus efficace, a de nombreux
échelons, aux structures tarifaires a bas prix offertes par les transporteurs a bas prix et aux nombreux services et
vastes réseaux des grands transporteurs internationaux a service complet. La stratégie d’Air Canada repose sur les
volets suivants :

e Mettre a profit son modele tarifaire innovateur axé sur le client;

e Ajout de nouveaux éléments a sa stratégie d’innovation;

e  Fort degré de pénétration Internet

e Possibilités de nouvelles lignes internationales

e Stratégie de recours a plusieurs plaques tournantes et correspondances sans discontinuité a Toronto
e Améliorer toute la gamme de produits grice a un réseau réaménagé et a un parc aérien renouvelé

e Recours a la technologie pour améliorer le service clientele et comprimer les cofits

e Améliorer sans cesse la structure de ses cofits;

e Maintenir de bonnes relations de travail avec les employés.
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Mettre a profit son modéle tarifaire innovateur axé sur le client

La pierre angulaire de la stratégie d’Air Canada est de tirer parti de son modele tarifaire innovateur. Depuis
qu’il a été mis en place, le modele tarifaire a permis d’améliorer le coefficient d’occupation, d’améliorer le
rendement, d’augmenter les PPSMO et de faire de plus grandes économies.

Air Canada est un chef de file en matiere de transparence tarifaire et de tarifs sous marques simplifiés dans un
secteur caractérisé par des structures tarifaires a plusieurs niveaux ainsi que des regles et restrictions complexes.
Air Canada estime que cette stratégie 1’a aidée a obtenir des coefficients d’occupation et des améliorations de
rendement sans précédent. En 2006, Air Canada a bénéficié de coefficients d’occupation inégalés, sauf en aofit et en
septembre, et a enregistré un record de 27 mois consécutifs a coefficients d’occupation sans pareils. Air Canada
estime que ces deux mois sont tombés aux niveaux de 1’année précédente en raison de la menace terroriste du
10 aofit 2006 au Royaume-Uni et du resserrement consécutif des mesures de sireté. La structure tarifaire par
marques transparente et simplifiée d’Air Canada a permis a ses clients de payer des tarifs sous marques plus élevés
et de bénéficier des attributs qu’ils procurent ou de payer un tarif sous marques inférieur, puis d’acheter certains
attributs habituellement rattachés exclusivement aux tarifs sous marques plus élevés. Air Canada a pu ainsi égaler le
tarif le plus bas sur les marchés qu’elle exploite et maintenir des revenus différentiels grace a la clientele de
personnes qui paient volontiers des tarifs plus élevés. En 2006, 46 % des clients voyageant a bord de vols intérieurs
d’Air Canada ont choisi un tarif supérieur au plus bas tarif Tango offert, ce qui représente une amélioration de 31 %
par rapport a 2005. Le concept de simplification tarifaire est en place sur le marché nord-américain depuis 2003, et
certaines de ces caractéristiques ont été instaurées sur la plupart des marchés européens en 2006.

Ajout de nouveaux éléments a sa stratégie d’innovation

Soucieuse d’offrir des produits novateurs et uniques exclusifs, Air Canada continue d’enrichir son offre de
« passes », d’ » abonnements » et d’options « a la carte » congus pour différents segments du marché. Les passes
permettent aux clients d’Air Canada de stabiliser leurs frais de voyage en effectuant des achats a 1’avance de
segments multiples dans une région géographique donnée. Ce produit gagne en popularité auprés des grandes
entreprises, des plus petites entreprises et des familles, qui apprécient les avantages comme le prix fixe et plus
particulierement la flexibilité et la facilité d’utilisation. Les abonnements de voyage sont une autre innovation
d’Air Canada qui permet des voyages illimités dans une zone géographique donnée selon certaines conditions, pour
un tarif fixe. Les avantages de ’abonnement sont la flexibilité et la facilité d’utilisation. Les passes et les
abonnements ont permis & Air Canada de réaliser des économies sur les cofits liés au service et a la vente, et ont été
favorablement acceptés sur le marché. Les ventes de passes ont augmenté de 148 % en 2006. Les options « a la
carte » permettent aux clients de personnaliser leur produit en choisissant ou non certains attributs payants. Les
options « a la carte » concernent notamment les bagages enregistrés, la présélection des places, les milles Aéroplan
et I’acces au salon Feuille d’érable. Air Canada est le seul transporteur international d’importance qui offre une telle
personnalisation et entend continuer a enrichir son menu « a la carte » par 1’ajout d’attributs innovateurs. Depuis la
mise en place du service le 28 octobre 2006, 13 % des clients achetant a partir du site web d’Air Canada ont profité
des options « a la carte ». Les options « a la carte » génerent des produits d’exploitation complémentaires plus élevés
et entrainent une meilleure satisfaction de la clientele, ce qui favorise la préférence de la marque.

Fort degré de pénétration Internet

Ces trois produits, c’est-a-dire les passes, les abonnements et les options « a la carte », peuvent étre obtenus sur
les sites Web d’Air Canada. Cette stratégie a renforcé le degré de pénétration Internet. En 2006, Air Canada a
atteint, en moyenne, un taux de pénétration Internet de 26 % a 1’échelle du réseau, alors qu’il était de 52 % au
Canada. Le taux de pénétration du marché Internet intra-Canada pour le quatrieme trimestre 2006 était de 57 %,
atteignant son niveau le plus élevé de 1’exercice, 61 %, au mois de décembre 2006. Les ventes directes intra-Canada
(au moyen d’aircanada.com et des centres d’appels) pour le quatrieme trimestre de 2006 représentaient 69 %. Le
taux de pénétration du marché Internet transfrontalier était de 30 % pour le quatrieme trimestre de 2006, en hausse
de 6 % par rapport au quatrieme trimestre de 2005. Air Canada estime que la croissance des ventes directes est
attribuable en partie au fait que les nouveaux produits exclusifs et novateurs qui intéressent les clients sont
uniquement offerts sur le site Web et aux centres d’appels. Air Canada gere deux sites Web, un pour les clients qui
ne sont pas des agences de voyage et I’autre pour les agences de voyages. Les deux sites offrent les mémes produits
exclusifs. La hausse de pénétration Internet permet a Air Canada de continuer a réduire ses colts de distribution.
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Par ailleurs, les clients d’ Air Canada peuvent encore, grice a la fonction d’enregistrement en ligne sur le site Web
d’ Air Canada, s’enregistrer 24 heures avant leur départ pour leur vol au départ de toutes les villes du Canada et d’un
certain nombre de villes des Etats-Unis ou d’ailleurs et 2 destination du Canada. Air Canada est d’avis que cette
possibilité supplémentaire lui permet de faire des économies et améliore la satisfaction de la clientele.

Possibilités de nouvelles lignes internationales

Air Canada est d’avis que le profil démographique multiethnique du Canada favorise un accroissement de la
demande de voyages internationaux aupres d’Air Canada. Tout en pouvant tabler sur la multiplicité des lignes, elle
estime qu’elle est bien positionnée pour accroitre sa part du marché canadien et international. Air Canada compte
élargir ses services actuels sur des destinations a I’étranger, notamment grace a la capacité qu’offre le réseau
Star Alliance®, et desservir de nouvelles destinations a I’étranger pour profiter des marges plus importantes que
procurent les marchés internationaux.

Recours a plusieurs plaques tournantes et correspondances sans discontinuité a Toronto

Air Canada utilise au Canada trois principales plaques tournantes (Toronto, Montréal et Vancouver) pour ses
lignes intérieures, transfrontalieres et internationales. Bien située géographiquement, Air Canada croit que ces plaques
tournantes comportent toutes des avantages naturels pour servir ses clients voyageant au départ et a destination des
Etats-Unis, de I’ Asie et de 1'Europe. Depuis I’inauguration, le 30 janvier 2007, des derniéres installations de 1’aéroport
Pearson de Toronto, tous les vols transfrontaliers d’ Air Canada sont exploités a partir du Terminal 1, ce qui permet a
Air Canada de transférer plus aisément des passagers au départ et 2 destination des Etats-Unis, de I'Europe et de 1’ Asie.
Cette initiative constitue une grande amélioration, car elle évite aux clients les pertes de temps et le souci d’avoir a
s’enregistrer a la sortie de 1’aérogare 2, puis a nouveau a l’entrée de 1’aérogare 1, ou l'inverse. Les activités
d’Air Canada a Toronto sont désormais regroupées dans un seul terminal, offrant I’une des installations les plus
récentes et les plus commodes en Amérique du Nord pour les voyages internationaux.

Ameéliorer toute la gamme de produits grdce a un réseau réaménagé et a un parc aérien renouvelé

En Amérique du Nord, Air Canada a adopté une stratégie basée sur la demande du réseau. Ainsi, Air Canada
propose une meilleure fréquence de vols sur les liaisons clés, assure des fréquences concurrentielles sur d’autres
liaisons et crée de nouvelles liaisons sans escale, tout en continuant de servir les clients sur des destinations en
demande. Air Canada est en train de réaliser le réaménagement de son réseau nord-américain en employant de plus en
plus de grands biréacteurs régionaux plus économiques par trajet que les avions a fuselage étroit. Pour soutenir
I’expansion de ses activités internationales et offrir de meilleurs services aériens sur le marché international en partance
et a destination du Canada, Air Canada prévoit commercer a recevoir 19 appareils 777 de Boeing & compter de mars
2007 et 14 appareils 787 de Boeing a compter de 2010. Ces nouveaux appareils contribueront 2 moderniser le parc
aérien et a en modifier la taille, a améliorer les coefficients et les rendements d’occupation et a réduire les colits
d’exploitation grace a des économies de carburant. Il est prévu qu’ils permettront a Air Canada de pénétrer de
nouveaux marchés qu’elle ne pouvait auparavant pas desservir d’'une maniere efficace.

Air Canada est consciente de la nécessité de toujours demeurer concurrentielle en offrant a sa clientele des services
améliorés. Outre 1’acquisition de nouveaux appareils, Air Canada a entrepris en 2006 d’importants réaménagements
des cabines de ses appareils existants. Les cabines de tous les appareils existants, sauf ’appareil A340 d’ Airbus, seront
réaménagées et dotées de nouveaux sieges, systeémes personnels de divertissement en vol et prises électriques a I’arriere
de chacun des sieges en classe économique et en classe Affaires. Pour ce qui est des appareils affectés aux lignes
internationales, les sie¢ges dans la cabine de classe Super Affaires pourront s’incliner a I’horizontale. En date du
27 mars 2007, Air Canada a terminé la remise a neuf de 23 appareils Airbus A320, de cinq Boeing 767-300 et de deux
Airbus A319. Les nouveaux appareils 777 de Boeing et d’Embraer sont livrés déja pourvus de nouveaux sieges et
systemes de divertissements a bord. Le programme de remise a neuf d’appareils devrait étre terminé d’ici le milieu de
2008.

Recours a la technologie pour améliorer le service clientéle et comprimer les coiits

En vue de soutenir la mise en place rapide et efficace de son modele tarifaire et de réduire les cotits d’exploitation
et de distribution, Air Canada est a concevoir un nouveau systeme informatique exploitable sur le Web pour remplacer
ses anciens systemes de réservations et de service a la clientele aéroportuaire. Appelé POLARIS, ce nouveau systeme
de pointe devrait étre mis en place par étapes sur une période commengant a la fin de 2007 et s’étalant sur une bonne
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partie de 2008. La nouvelle technologie sera innovatrice, souple et économique; elle permettra a Air Canada de faciliter
et de simplifier les formalités de réservation et de voyages pour ses clients et ses employés. L’objectif d’ Air Canada est
de permettre la conclusion de toutes les dispositions de voyage a partir de ses sites Web, de bornes d’enregistrement
libre-service, d’assistants numériques personnels ou d’autres plateformes Web. Il s’agit principalement de créer une
plateforme qui permettra a la clientele de réaliser toutes les opérations nécessaires a tout moment pertinent.

Améliorer sans cesse la structure de ses coiits

La stratégie commerciale d’ Air Canada repos