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4@ trimestre  4¢ trimestre

Points saillants

2006 2005
Services Air Canada " 2000 2005

Données financiéres (en millions de dollars canadiens, sauf indication contraire) Variation ($) Variation (3)
Produits d'exploitation 2415 2271 144 10 137 9509 628
Produits d'exploitation, avant charge exceptionnelle liée aux milles Aéroplan 3) 2415 2271 144 10 239 9 509 730
Bénéfice d'exploitation (perte) (5) (91) 86 114 191 (77)
Bénéfice d'exploitation (perte), avant charges exceptionnelles 3) (13) (91) 78 236 191 45
Produits (charges) hors exploitation (52) (86) 34 (191) (224) 33
Bénéfice (perte) avant intéréts minoritaires, écart de change

et impdts sur les bénéfices (57) (177) 120 (77) (33) (44
Bénéfice (perte) de la période (144) (135) (9) (74) (20)  (54)
Marge d'exploitation (0,2) % (40)% 38pp 1.1% 20% (0.9)pp
Marge d'exploitation, avant charges exceptionnelles 3) (0,5) % (40)% 35pp 23% 20% 03pp
BAIIALA 4) 205 105 100 921 936 (15)
BAIIALA, avant charges exceptionnelles 3) 4) 197 105 92 1043 93 107
Marge BAIIALA 85 % 46% 39pp 9,1% 98% (07)pp
Trésorerie et équivalents de trésorerie, et placements a court terme 2110 1302 808 2110 1302 808
Flux de trésorerie liés aux activités d'exploitation (159) $ (48)$ (111)$ 2118 196 15

Statistiques d'exploitation Variation (%) Variation (%)
Passagers-milles payants (PMP) (en millions) 11160 10 584 5 48 993 46 762 5
Sieges-milles offerts (SMO) (en millions) 14343 13 807 4 61083 58 818 4
Coefficient d'occupation 778 % 767%  1,1pp 80,2 % 795% 07 pp
Rendement unitaire par PMP (en cents) 18,5 184 1 18,1 17,5 3
Produits passages par SMO (en cents) 14,4 14,1 2 14,5 139 4
Produits d'exploitation par SMO (en cents) 16,8 16,5 2 16,6 16,2 3
Charges d'exploitation par SMO (en cents) 16,9 17,1 (1) 16,4 158 4
Charges d'exploitation par SMO, exclusion faite de la charge de carburant (en cents) 12,8 12,9 (1) 12,2 12,1 1
Charges d'exploitation par SMO, exclusion faite de la charge de carburant et de la
charge exceptionnelle liée & la restructuration de la main-d'ceuvre (en cents) 3) ) 12,9 129 (1) 12,2 12,1 1
Effectif moyen (en milliers d'équivalents temps plein ou ETP) 233 24,1 (3) 23,6 24,0 (2)
Avions en service a la cléture de la période ©) 332 322 3 332 322 3
Utilisation moyenne des avions (en heures par jour) 7) 8) 10,3 10,0 3 10,5 106 (1)
Longueur moyenne des étapes (en milles) & 847 842 1 873 871 0
Prix du litre de carburant (en cents) 9) 64,1 65,7 (2) 66,2 59,7 11
Consommation de carburant (en millions de litres) 906 874 4 3813 3643 5

Résultats consolidés combinés d’Air Canada ?

Données financiéres (en millions de dollars canadiens, sauf indication contraire) Variation ($) Variation ($)
Produits d'exploitation 2395 2256 139 10 065 9458 607
Bénéfice d'exploitation (perte) 29 (57) 86 259 318 (59)
Bénéfice d'exploitation (perte), avant charges exceptionnelles 3) 21 (57) 78 381 318 63
Bénéfice (perte) de la période (144) (135) 9) (74) (20)  (54)
Marge d'exploitation 1.2% (25)% 37pp 2,6 % 34% (08)pp
Trésorerie et équivalents de trésorerie, et placements a court terme 2245 1336 909 2245 1336 909

1)  Conformément & la NOC-15 des PCGR canadiens, Air Canada est tenue de regrouper les états financiers de Jazz ainsi que ceux de certaines entités de location et sociétés d'avitaillement dans ses états financiers.
Air Canada ne détient aucune participation dans Jazz. Les états financiers d'Air Canada, transporteur aérien principal, sont nommeés « Services Air Canada ».
2) Les résultats consolidés combinés d'Air Canada reflétent la situation financiére, les résultats d'exploitation et les flux de trésorerie des diverses composantes et entités (y compris Jazz Air SEC), décrites a la note 1
des états financiers consolidés combinés d'Air Canada. Air Canada compte deux secteurs : Services Air Canada et Jazz. Il convient de se reporter a la partie 1 du Rapport de gestion 2006 d'Air Canada.
3)  Une charge exceptionnelle de 102 MS$ a été constatée en compensation des produits d'exploitation du troisiéme trimestre de 2006 dans le cadre des obligations d'Air Canada liées a l'échange de milles Aéroplan

d'avant 2002 (« charge exceptionnelle liée aux milles Aéroplan »). Il convient de se reporter au point 20, Mesures financiéres hors PCGR, du Rapport de gestion 2006 d'Air Canada. Une charge exceptionnelle liée a la
restructuration de la main-d’ceuvre de 28 M$ a été constatée au premier trimestre de 2006. Au cours du quatriéme trimestre de 2006, l'incidence favorable de 'attrition et d'autres facteurs sur cette charge a entrainé
la révision du colt estimatif de ce plan, et la charge a été réduite de 8 M$ pour s'établir a 20 M$.

4)  Le BAIIALA est une unité de mesure ne relevant pas des PCGR couramment utilisée dans le secteur du transport aérien pour mesurer le bénéfice avant intéréts, les impéts, l'amortissement, la désuétude et les locations
d’appareils. Cette unité de mesure donne un apercu des résultats d'exploitation avant les colits de location d’appareils, l'amortissement et la désuétude, lesquels colts varient sensiblement d'une compagnie a l'autre en
raison de la fagon dont chacune finance ses appareils et autres actifs. Comme le BAIIALA n'est pas une unité de mesure conforme aux PCGR pour la présentation de 'information financiére et qu'il n'a pas de sens
normalisé, il ne saurait &tre comparé a des mesures similaires présentées par d'autres sociétés ouvertes.

Le BAIIALA est rapproché du résultat d'exploitation comme suit : (en millions de dollars) 4e trimestre 2006 4e trimestre 2005 2006 2005
Bénéfice d'exploitation (perte) (5) (971) 114 191
Rajouter :

Locations avions 75 90 314 341

Amortissement et désuétude 135 106 493 404
BAIIALA 205 105 921 936
Rajouter :

Charge exceptionnelle liée a la restructuration de la main-d'ceuvre 3) (8) - 20

Charge exceptionnelle liée aux milles Aéroplan 3) - - 102 -
BAIIALA, avant charges exceptionnelles 197 105 1043 936

5) Les charges d'exploitation par SMO, avant la charge de carburant et la charge exceptionnelle liée a la restructuration de la main-d’ceuvre, correspondent aux charges d'exploitation dont on a retranché la charge de
carburant et la charge exceptionnelle liée a la restructuration de la main-d’'ceuvre et qu'on a divisées par les SMO. Il convient de se reporter au point 20, Mesures financiéres hors PCGR, du Rapport de gestion 2006
d'Air Canada pour un complément d'information.

6) Le parc d'appareils en service ne comprend pas les avions-cargos affrétés en 2006 et 2005.

7) A lexclusion du temps d'arrét pour la maintenance.

8) A lexclusion des transporteurs tiers assurant leurs activités au titre de contrats d’achat de capacité.

9) Compte tenu des charges de manutention et de couverture du carburant.
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Message du président et chef de la direction

B ” B 70 7/ Yo e

d’Air Canada

Il n’y a pas si longtemps, les nouveautés a Air Canada consistaient a faire des regroupements et a s’adapter a la quéte effrénée du marché des tarifs
plus abordables. Nos coefficients d’occupation records des trois derniers exercices montrent que nous avons fort bien réussi. (Si on ne tient pas compte
des dépenses non récurrentes et essentiellement hors caisse de 122 M$, Air Canada a dégagé, a titre de société distincte, un bénéfice d’exploitation
de 236 M$ pour I'exercice 2006 en dépit des niveaux records atteints par le prix du carburant.) A partir du moment ol nous avons lancé, en 2003, notre
structure tarifaire aller simple unique en son genre, Air Canada a mis en ceuvre progressivement une des stratégies commerciales les plus ambitieuses
de l'industrie consistant a changer carrément la fagon dont les particuliers et les entreprises se procurent leurs voyages aériens. Maintenant que nous
avons fait notre premier appel public a I'’épargne, Air Canada va se montrer plus audacieuse cette année et I'an prochain en misant sur des strate-

gies liées a ses activités commerciales, a son réseau et a son parc aérien pour accroitre sa capacité passagers et fret, et étendre son réseau afin
d’augmenter la rentabilité passages, pour créer de nouvelles sources de rentrées de fonds et pour faire d’autres économies d’envergure. Les clients
bénéficient déja de nouvelles liaisons telles que Toronto—Shanghai, Edmonton-Londres et Montréal-Rome, d’horaires améliorés, de nouvelles Passes
de vols pour des voyages illimités et d’options a la carte permettant de personnaliser les tarifs. Et il y a encore beaucoup de nouveautés en perspective :

+ parc enti€rement nouveau ou réaménagé d’ici 2008 et possibilité d’accroissement;

» davantage de vols internationaux, surtout vers nos marchés les plus rentables et les plus porteurs;

» Polaris, un nouveau systéeme de réservations en ligne qui nous procurera de nouvelles sources de rentrées de fonds et d’autres possibilités
d’économies;

» Passes de vols et options tarifaires uniques devant inciter davantage notre clientéle internationale a faire ses réservations sur notre site Web;

» nouvelles possibilités de correspondances de classe mondiale a Toronto, notre principale plaque tournante, faisant ainsi d’Air Canada un acteur de
plus gros calibre dans le flux de trafic mondial.

Pour illustrer notre stratégie commerciale, prenons un bateau de course fendant des eaux calmes. La vague énorme, qui va s’élargissant dans son
sillage, représente a la fois la croissance des rentrées de fonds et la réduction des colts — deux objectifs vers lesquels tend I'essentiel des composantes
de notre modéle, comme le montrent les deux exemples de changement des régles du jeu que voici.

1. Nouvelle flotte de gros-porteurs

A compter de mars, nous allons remplacer nos dix appareils A340-300 d’Airbus et certains de nos plus anciens 767 de Boeing par des biréacteurs
777-300ER et 777-200LR également de Boeing. Les 777 coltent moins cher par siége-mille offert — jusqu’a 26 % de moins — que les deux modéles
d’A340 quadriréacteurs et ils peuvent parcourir une plus grande distance avec une charge marchande remplie a capacité. L utilisation d’appareils a
deux moteurs plutdét qu’a quatre moteurs contribuera a réduire la consommation de carburant et les frais de maintenance. En remplagant un 777-300ER
de 349 places par un A340-300, nous gagnons 63 places et plusieurs tonnes de capacité fret. Tous nos gros-porteurs 777 seront pourvus de la Suite
Classe Affaires avec fauteuil-lit. Chaque passager en classe économique aura le méme systéme de divertissements individuel au siege — et nous avons
l'intention de percevoir des frais pour le contenu haut de gamme. Le 777-300ER s’adresse a nos marchés les plus achalandés et les plus lucratifs
comme Londres, Francfort et Tokyo, ou nous pouvons vendre les places et I'espace fret supplémentaires et appliquer un supplément pour les suites.

Le 777-200LR de 270 places sera affecté aux ultralong-courriers comme Toronto—Hong Kong a un co(t par siege--mille offert inférieur a 12 %.

Et le meilleur est a venir : Les 787 de Boeing livrés a compter de 2010 codteront en effet 30 % de moins a exploiter que les 767 de 218 places

qu’ils remplaceront.

2. Tarifs en ligne

Quand Air Canada a lancé son actuelle structure tarifaire distinctive, fondée sur des segments aller simple, ses colts de distribution associés

a la vente de billets — publicité, centres téléphoniques, commissions, et frais de réservation et de cartes de crédit — étaient supérieurs a 1 G$ par année.
Notre objectif visait a réduire considérablement ce montant en incitant la clientele et les agents de voyages a faire et a modifier leurs réservations en
ligne. Le traitement d’'une réservation a aircanada.com co(tait 51 % de moins que par n’importe quel autre moyen. Aujourd’hui, environ 60 % de nos
réservations de voyages intra-Canada sont faites sur Internet. Les Passes multivols et pour vols illimités ont, elles aussi, contribué a abaisser encore
davantage le nombre d’opérations liées aux achats. Nos Passes de vols, dont I'éventail est incomparable, favorisent les économies tout en damant le
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pion a la concurrence. On sait que 90 % des clients qui achétent une Passe de vols s’en procureront au moins une autre. Nos ventes liées a ce produit
ont d’ailleurs bondi de 225 % I'an dernier.

L'expérience a montré que notre modeéle tarifaire contribue a accroitre le rendement unitaire et a abaisser les codts :

» L’an dernier, nos frais de distribution (publicité, commissions et systtmes mondiaux de distribution)
ont représenté 4,5 % des produits passages, un recul de 5,0 % par rapport a 2005.

» Depuis son lancement, notre structure tarifaire nous a permis d’enregistrer des coefficients d’occupation records
et une progression du rendement unitaire qui s’est maintenue d’un trimestre a I'autre.

» Les gens n’hésitent pas a passer a une classe supérieure. L’an dernier, 46 % de toutes les ventes intra-Canada
ont porté sur des tarifs supérieurs a ceux de Tango, notre produit le moins cher et le plus restrictif.

A compter de cette année, Air Canada lancera graduellement Polaris. Il s’agit d’'un systéme qui nous procurera quantité de fonctionnalités
supplémentaires comme la possibilité de personnaliser le processus de réservation en ligne des voyageurs. A terme, chacun pourrait avoir un
abonnement exclusif. Etant donné que nos clients se comptent par millions, c’est donc autant de relations tarifaires différentes. Notre role consistera

a leur simplifier les choses en repérant ce qui compte vraiment pour eux. Je ne connais pas d’autres transporteurs qui misent autant sur un systéme de
réservations. Polaris, ce puissant systéme comporte des fonctionnalités supplémentaires prévues pour lancer ces initiatives produisant des rentrées
de fonds, tout en permettant de réaliser des gains de productivité, d’abaisser les frais de comptabilité et d’administration, et de faire en sorte qu’il y

ait désormais davantage de réservations effectuées a aircanada.com.

Air Canada est en train d’ébranler le secteur du transport aérien. Le fait d’adopter nos nouvelles Passes Entreprise permet a des clients importants
comme TELUSMD non seulement d’économiser sur le prix des billets, mais aussi de réduire leurs colits administratifs. A notre instigation, les agents
de voyages modifient leurs systémes de réservations de fagon a intégrer nos nouvelles options tarifaires a la carte. Ces derniéres donnent aux clients
« la liberté de voyager a leur guise ». Les clients Tango peuvent, s'ils le désirent, présélectionner leur place moyennant des frais. Il leur est possible
de faire des économies supplémentaires en renongant a modifier leur itinéraire. Et tous les voyageurs ont le loisir de ne pas enregistrer de bagages.
En janvier, Air Transport World a décerné a Air Canada son prix de leadership du marché, montrant ainsi que le transporteur a su s’imposer, grace au
lancement de tarifs distinctifs, de Passes de vols et d’options a la carte, comme un chef de file du marché « en débanalisant les voyages en avion

et en rétablissant un meilleur rapport qualité-prix pour le client ».

Nous en arriverons finalement a dire aux consommateurs que nous allons leur proposer un excellent tarif correspondant exactement a leurs
préférences et les transporter sans escale vers un choix inégalé de destinations a bord d’appareils a la fine pointe de la technologie. Pourquoi, dans ce
cas-la, aller voir ailleurs? Depuis octobre 2004, Air Canada a accru la fréquence de son service sur 80 lignes et ajouté 17 nouvelles liaisons intérieures
et neuf transfrontalieres offrant un service point a point. Grace au regroupement de ses vols a I'aérogare 1 de Toronto, la Société pourra s’approprier
une plus grande part du marché transfrontalier et transocéanique ainsi que de la clientéle qui voyage entre les Antilles ou '’Amérique latine et I'Europe
ou I'Asie, et qui préfere peut-étre passer par le Canada plutét que par une plague tournante américaine les obligeant a se munir d’un visa de transit
pour les Etats-Unis.

En Amérique du Nord, les clients ne tarissent pas d’éloges sur nos nouveaux 190 d’Embraer de 93 places dont ils apprécient la cabine spacieuse et
I'espace supplémentaire pour les jambes. Sur les lignes ou cette taille d’avion suffit, le 190 produit les mémes rentrées de fonds, mais codte 18 % de
moins a exploiter que nos appareils d’une taille au-dessus. La flotte de 190, qui va s’enrichir de 27 appareils cette année et I'an prochain pour atteindre
a terme un total de 45 avions, nous permet de consolider notre réseau et de remplacer certains A319 et A320 en vue de renouveler notre parc aérien et
d’adapter la capacité de fagon a améliorer nos marges d’exploitation. Notre facon de sabrer dans les colts nous démarque aussi par rapport a la plupart
des autres transporteurs aériens. Nous préférons avoir une vue globale de nos dépenses, c.-a-d. savoir combien il en colte au juste pour offrir des
services comme les réservations téléphoniques, les repas, les bagages enregistrés, et le transport d’animaux domestiques et d’équipement

de sport, afin de récupérer ces sommes en modifiant le service ou en le faisant payer plus cher.

En tant que société ouverte distincte, nous sommes mis au défi de dégager des bénéfices du transport de passagers et de fret, chose qui n’a pas
toujours été possible par le passé. Notre nouvelle position nous ouvre des débouchés qui n’existaient pas jusqu’a présent. Air Canada a négocié des
contrats avantageux avec les autres entités du groupe Gestion ACE Aviation. A charge pour ces derniéres de continuer & nous offrir un service de
grande qualité a un prix concurrentiel si elles ne veulent pas perdre notre clientele.

Air Canada va, tout en s’efforgant d’accroitre sa rentabilité, préserver certaines valeurs traditionnelles. Il n’est pas question de faire de compromis
avec la sécurité et la streté des passagers et des employés — ces valeurs sont notre premiére préoccupation. Air Canada détient plus de 2 G$ en
liquidités et a la mi-février, elle pouvait compter sur une couverture de 44 % au titre du carburant pour 2007. Nous sommes fermement résolus a tirer
davantage parti de ce qui est déja trés rentable et envisageons d’assurer cet été jusqu’a 15 vols quotidiens sans escale a destination de Londres
Heathrow et 12 sur I'Asie, tout en utilisant dans certains cas des appareils plus gros comme le 777-300ER. Notre intention est en fait de susciter
le changement et non d’étre a sa remorque. Dans le contexte de notre approche commerciale, cela consiste a innover davantage et a raffiner
notre fagon de faire en tenant compte de ce que nous disent clients et employés. Air Canada doit en grande partie ses innombrables prix

au dévouement et au professionnalisme de son personnel, qui se démarque vraiment en Amérique du Nord. Les employés sont les meilleurs
ambassadeurs d’'une compagnie aérienne. Et les avions, les lignes et les produits que nous choisissons de méme que les stratégies
avant-gardistes que nous adoptons nous permettent de fagonner une Société dont le personnel a tout lieu d’étre fier et qui,

j'en suis convaincu, va connaitre une rentabilité et un succes toujours croissants.

Wm

Montie Brewer
Président et chef de la direction




1. AVANT-PROPOS

Le présent Rapport de gestion doit étre lu en paralléle avec les états financiers consolidés combinés et les
notes y afférentes d’Air Canada, lesquels ont été dressés conformément aux principes comptables
généralement reconnus (« PCGR ») du Canada et aux méthodes comptables énoncées dans la note 2 des
états financiers consolidés combinés d’Air Canada. Tous les montants en numéraire sont exprimés en dollars
canadiens, & moins d'indication contraire en raison du contexte. A moins qu'il ne soit indiqué autrement, le
présent Rapport de gestion est a jour au 14 février 2007.

Le présent Rapport de gestion contient des énoncés prospectifs. Il convient de se reporter a la rubrique Note
spéciale concernant les énoncés prospectifs du présent Rapport de gestion pour obtenir une présentation des
risques, incertitudes et hypothéses dont il a été tenu compte pour I'établissement de ces états financiers. La
rubrique Facteurs de risque du Rapport de gestion fait état des principaux risques auxquels s’exposent
Air Canada et ses filiales dans le cours normal de leurs activités commerciales.

Les états financiers consolidés combinés d’Air Canada reflétent la situation financiére, les résultats
d'exploitation et les flux de trésorerie des diverses entités, décrites a la note 1 des états financiers consolidés
combinés d’Air Canada. Dans ce Rapport de gestion, le terme « Société » fait référence, selon le contexte, a
Air Canada ou a Jazz SEC (« Jazz ») ou a une ou a plusieurs des filiales d'Air Canada. Air Canada a deux
secteurs d’'activité : Services Air Canada et Jazz. Le secteur des Services Air Canada regroupe les services de
transport de passagers et de fret de la Société offerts par Air Canada et les services connexes. Jazz exerce ses
activités en vertu du contrat d’achat de capacité conclu entre Air Canada et Jazz qui est entré en vigueur le
30 septembre 2004 (le « CAC initial de Jazz ») et qui a par la suite été modifié et retraité le 1°' janvier 2006 (le
« CAC de Jazz »). En raison des modalités du CAC de Jazz, Air Canada détient un intérét variable dans Jazz
aux termes de la note d’orientation concernant la « Consolidation des entités a détenteurs de droits variables »
(la « NOC-15 »). En raison de son lien plus étroit avec Jazz, il a été déterminé qu’Air Canada était I'entité qui
devait consolider Jazz. Air Canada ne détient aucune part de société en commandite Jazz, ni d’actions de son
commandité, Jazz Air Holding Inc., qui a été consolidée conformément aux exigences de la NOC-15, car il a été
établi qu’Air Canada est le principal bénéficiaire de Jazz.

Convention de présentation

Le 24 novembre 2006, Air Canada a réalisé son premier appel public a I'épargne consistant en actions a droit
de vote variable de catégorie A et en actions a droit de vote de catégorie B d’Air Canada (le « PAPE
d’Air Canada »). Il convient de se reporter a la note 1 afférente aux états financiers consolidés combinés
d’Air Canada pour obtenir de plus amples renseignements. Avant le PAPE d’Air Canada, Gestion ACE Aviation
Inc. (« ACE ») était la société de portefeuille mére regroupant, directement ou indirectement, Air Canada, ainsi
que les sociétés en commandite ACGHS SEC (« Services au sol Air Canada »), Touram SEC (« Vacances
Air Canada ») et AC Cargo SEC (« Air Canada Cargo »). Immédiatement avant la cléture du PAPE
d’Air Canada, les participations dans les sociétés en commandite et dans les commandités Air Canada Cargo
et Services au sol Air Canada non détenues par Air Canada ont été cédées a Air Canada, et ACE a cédé a
Air Canada 51 % de la participation qu'elle détenait dans Vacances Air Canada et dans le commandité
Vacances Air Canada. Au 31 décembre 2006, ACE détient directement 75 % des actions en circulation
d’Air Canada.

Conformément a I'abrégé 89 du Comité sur les problémes nouveaux, Echanges de participations entre des
entreprises sous contrble commun — Filiales en propriété exclusive ou partielle, les états financiers des résultats
et des flux de trésorerie d’Air Canada comprennent les actifs et passifs d’Air Canada, de Jazz et de toutes les
filiales d’Air Canada, comme si elles avaient été regroupées depuis le 30 septembre 2004, date a laquelle
Air Canada et ces entités affiliées se sont affranchies de la protection de la Loi sur les arrangements avec les
créanciers des compagnies (Canada) (la « LACC»). Les actifs et passifs ont été combinés a leur valeur
comptable au sein des entités respectives. Les capitaux propres correspondent aux capitaux propres
d’Air Canada, ajustés aux opérations se rapportant au PAPE d’Air Canada, le cas échéant.

Pour obtenir plus d’'information sur les documents financiers publics d’Air Canada, dont la Notice annuelle
d’Air Canada qui sera déposée au plus tard le 31 mars 2007, il convient de se reporter au site de SEDAR au
www.sedar.com.



Rapport de gestion — Résultats d'exploitation et situation financiére

MISE EN GARDE CONCERNANT LES DECLARATIONS PROSPECTIVES

Le présent Rapport de gestion contient des énoncés prospectifs au sens de la Iégislation en valeurs mobilieres
applicable. Ces énoncés renvoient a des analyses et a 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. lls 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 ou d’expressions tels que prévoir, projeter,
peut, planifier, devrait, de verbes au futur et au conditionnel et d’autres termes semblables, notamment a la
mention de certaines hypothéses.

Comme, de par leur nature, les énoncés prospectifs partent d'hypothéses, 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 l'incertitude qui caractérise le secteur. Les résultats qui
y sont présentés 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 caractére saisonnier du secteur, la capacité de
réduire les colts 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, I'évolution de la Iégislation, des nouveautés ou
procédures réglementaires ainsi que les litiges en cours et futurs avec des tiers ainsi que les facteurs précisés
dans le présent Rapport de gestion et en particulier ceux qui sont précisés a la rubrique « Facteurs de risque ».
Les énoncés prospectifs du présent Rapport de gestion représentent les attentes de la Société en date de
celui-ci et ils peuvent changer aprés cette date. Toutefois, Air Canada n'a ni l'intention ni I'obligation d'actualiser
ou de réviser ces énoncés a la lumiére de nouveaux éléments d'information ou d'événements futurs ou pour
quelque autre motif, sauf si elle y est tenue en vertu de la réglementation en matiére de valeurs mobilieres
applicable.

2. GLOSSAIRE

BAIIALA — Le BAIIALA est une unité de mesure couramment utilisée dans le secteur du transport aérien pour
mesurer le bénéfice avant intéréts, les imp6ts, 'amortissement, la désuétude et les locations d’appareils, ne
relevant pas des PCGR. Cette unité de mesure donne un apergu des résultats d'exploitation avant les colts de
location d’appareils, I'amortissement et la désuétude, lesquels colts varient sensiblement d'une société a l'autre
en raison de la fagon dont chacune finance ses appareils et autres actifs.

CAC de Jazz — Contrat d'achat de capacité modifié et mis a jour, en vigueur depuis le 1°" janvier 2006, conclu
entre Air Canada et Jazz.

CAC initial de Jazz — Contrat d'achat de capacité conclu entre Air Canada et Jazz SEC, qui a été en vigueur du
1°" octobre 2004 au 31 décembre 2005.

CESMO - Charges d’exploitation par SMO.

Coefficient d’occupation — Mesure de [l'utilisation de la capacité offerte aux passagers correspondant aux
passagers-milles payants exprimés en pourcentage des siéges-milles offerts.

Filiale ou filiales — s’entend, eu égard a Air Canada, de toute entité, y compris d’'une société par actions ou
société en commandite, directement ou indirectement controlée par Air Canada.

Passagers-milles payants (PMP) — Mesure du trafic passagers correspondant au produit du nombre de
passagers payants transportés par le nombre de milles qu'ils ont parcourus.

Produits passages par siege-mille offert (PPSMO) — Moyenne des produits passages par siege-mille offert.
Rendement unitaire — Moyenne des produits passages par passager-mille payant.

Sieges-milles offerts (SMO) — Mesure de la capacité offerte aux passagers correspondant au produit du nombre
total de sieéges payants offerts par le nombre de milles parcourus.



3. APERGU GENERAL DE LA SOCIETE ET DE SES ACTIVITES

Activités d’Air Canada

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, grace 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 cing continents.

Air Canada élargit son réseau avec Jazz grace a un contrat d'achat de capacité aux termes duquel Air Canada
acheéte 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 codts par trajet
inférieurs a ceux des avions a réaction lourds ordinaires, ce qui lui permet d'offrir des services a la clientéle
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 planéte. Le réseau Star Alliance™® compte actuellement parmi ses membres 17 sociétés aériennes et
trois sociétés aériennes régionales. Grace a son affiliation a ce réseau, Air Canada peut offrir a sa clientéle plus
de 855 destinations dans 155 pays, une participation réciproque aux programmes pour grands voyageurs et
l'accés a des salons aéroportuaires.

Grace a sa relation a long terme avec Aéroplan, son programme de grands voyageurs, Air Canada peut
fidéliser sa clientéle en offrant a ses clients membres 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 croissante de revenus stables a long terme en raison de I'achat de places
d'Air Canada par Aéroplan destinées aux membres 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 :

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 modéle 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 matiére de transparence tarifaire et de tarifs sous marques simplifiés dans un
secteur caractérisé par des structures tarifaires a plusieurs niveaux ainsi que des régles et restrictions
complexes. Air Canada estime que cette stratégie '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 aolt et en septembre, et a enregistré un record de 27 mois consécutifs a coefficients
d’occupation sans pareils, n'eut été notamment de la menace terroriste du 10 aolt 2006 au Royaume-Uni et du
resserrement consécutif des mesures de slreté, méme ces deux mois ne seraient pas tombés a des niveaux
comparables a ceux de l'année précédente. 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
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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 clientéle 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
30,6 % 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
'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 I'abonnement sont la flexibilité et la facilité d’utilisation.
Les passes et les abonnements ont permis a Air Canada de réaliser des économies sur les colts 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'accés 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 I'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 passes
permettent & Air Canada de réaliser des économies importantes, tandis que les options « a la carte » générent
des produits d’exploitation complémentaires plus élevés et entrainent une meilleure satisfaction de la clientéle,
ce qui favorise la préférence de la marque. Tous ces produits sont exclusifs a Air Canada.

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 I'’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 l'exercice, 61 %, au mois de décembre. 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 méme trimestre de I'an passé. 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 et l'autre pour les agences de voyages. Les deux sites
offrent les mémes produits exclusifs. La pénétration Internet a la hausse permet a Air Canada de réduire ses
codts de distribution.

Par ailleurs, les clients d’Air Canada peuvent encore, grace 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 a destination du Canada. Air Canada est
d’avis que cette possibilité supplémentaire améliore la satisfaction de la clientéle et lui permet de faire des
économies.

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 auprés 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 de desservir de nouvelles destinations & I'étranger pour profiter des marges plus
importantes que procurent les marchés internationaux.




Stratégie de recours a plusieurs plagues tournantes et correspondances sans discontinuité a Toronto

Air Canada utilise au Canada trois principales plaques tournantes (Toronto, Montréal et Vancouver) pour ses
lignes intérieures, transfrontaliéres 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 I'Europe. Depuis la mise en place de la plus récente innovation a
I'Aéroport international Pearson de Toronto, le 29 janvier 2007, Air Canada exploite tous ses vols
transfrontaliers a I'aérogare 1, ce qui lui permet de faire transiter en continu ses passagers au départ et a
destination des Etats-Unis, de 'Europe et de I'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 I'aérogare 2, puis a
nouveau a I'entrée de I'aérogare 1, ou l'inverse. Les activités d’Air Canada a Toronto sont désormais
regroupées dans une seule aérogare, offrant 'une des installations les plus récentes et les plus accessibles
d’Amérique du Nord au voyage international.

Améliorer toute la gamme de produits grace 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 pour des
destinations demandées. 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 mettre en service
19 appareils 777 de Boeing a compter de mars 2007 et 14 appareils 787 de Boeing a compter de 2010. Ces
nouveaux appareils contribueront a moderniser le parc aérien et a en modifier la taille, a améliorer les
coefficients et les rendements d'occupation et a réduire les colts 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 pas,
auparavant, desservir d'une maniére efficace.

Air Canada reconnait qu’elle doit, pour rester concurrentielle, offrir a ses clients un meilleur service en vol.
Outre l'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 I'appareil A340 d’Airbus,
seront réaménagées et dotées de nouveaux siéges, systemes personnels de divertissements en vol et prises
électriques a l'arriére de chacun des siéges en classe économique et en classe Affaires. Pour ce qui est des
appareils affectés aux lignes internationales, les siéges dans la cabine de classe Super Affaires pourront
s’incliner a 'horizontale. Air Canada a ainsi achevé le réaménagement de son seizieme appareil A320 d’Airbus
et de son quatrieme appareil 767-300 de Boeing. Le réaménagement des cabines des appareils A319, A321 et
A330 d’Airbus devrait commencer au début de 2007. Les nouveaux appareils 777 de Boeing et d’Embraer sont
livrés déja pourvus de nouveaux siéges et systémes de divertissements a bord. Le programme de
réaménagement des appareils devrait étre terminé d'ici le milieu de 2008.

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

En vue de soutenir la mise en place rapide et efficace de son modéle tarifaire et de réduire les colts
d’exploitation et de distribution, Air Canada est a concevoir un nouveau systéme informatique exploitable sur le
Web pour remplacer ses anciens systémes de réservations et de service a la clientéle aéroportuaire. Appelé
POLARIS, ce nouveau systéme de pointe devrait étre mis en place par étapes sur une période commencant a
la fin de 2007 et s’étalant sur une bonne 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
numeériques personnels ou d'autres plateformes Web. |l s'agit principalement de créer une plateforme qui
permettra a la clientéle d’effectuer toutes les opérations nécessaires a tout moment pertinent.

Améliorer sans cesse la structure de ses colts

La stratégie commerciale d'Air Canada repose sur une évaluation et une amélioration continues de la structure
des colts pour conserver une position hautement concurrentielle. Le programme de renouvellement de son
parc aérien permettra a Air Canada de réaliser des économies : comparativement aux A321 d’Airbus, les
appareils 190 d’Embraer permettent d’abaisser les colts par trajet de 18 %. Les améliorations technologiques
apportées au fuselage des appareils 777 et 787 de Boeing devraient permettre aux transporteurs d’économiser
du carburant.
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Air Canada prévoit que les appareils 777-300 de Boeing consommeront 26 % moins de carburant sur une base
unitaire que les 340-500 d’Airbus, tandis que I'appareil 787-8 de Boeing devrait colter 30 % de moins en
carburant et en entretien. Le systéme POLARIS devrait lui aussi donner des gains de productivité dans les
centres téléphoniques, a I'enregistrement a I'aéroport et dans la comptabilité des rentrées de fonds.

Maintenir de bonnes relations de travail avec les employés

Consciente de l'importance des relations de travail, Air Canada s'est engagée a communiquer avec ses
employés d'une fagon franche et transparente et a leur fournir les outils dont ils ont besoin pour leur travail.
Air Canada respecte cet engagement en donnant aux directeurs une formation qui les aidera a susciter et a
favoriser des relations de travail profondes et positives, et en fournissant a ses employés de nombreuses
occasions de discuter et de communiquer leurs commentaires. Dans le cadre de cet engagement, Air Canada a
lancé en janvier 2007 une initiative de formation en leadership et en relations de travail appelée « Les relations,
¢a compte » pour tous les membres du personnel administratif.

Air Canada tient a maintenir un esprit de bonne entente avec ses syndicats. Air Canada et certains de ses
syndicats ont également institué de nouvelles procédures de griefs qui permettent la résolution accélérée de
griefs, facilitent les rapports entre les employés et la direction et responsabilisent davantage les deux parties.
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4. GESTION DU RISQUE LIE AU PRIX DU CARBURANT

Le carburant pour avion constitue une dépense importante dans le secteur aéronautique. Entre le 1° janvier
2006 et le 31 décembre 2006, le prix du pétrole brut Western Texas Intermediate (« WTI ») se situait entre
55,86 $ US et 76,95 $ US. Les prix du carburant continuent a étre exposés a des risques, comme l'instabilité
politique dans différents endroits du monde, les politiques de I'Organisation des pays exportateurs de pétrole
(OPEP), le niveau de la demande des économies émergentes comme la Chine, le niveau de stocks détenus
par le secteur, la quantité de réserves dont disposent les gouvernements, les pannes dans les installations de
production et de raffinage, les carburants de remplacement et les conditions climatiques. Compte tenu des
volumes de 2006 et des taux de change américains, la direction a estimé qu’une variation de 1 $ US du prix du
baril de brut WTI ou de la marge de raffinage entre le pétrole brut WTI et le carburéacteur a provoqué une
variation d’environ 27 M$ CA ou 24 M$ US des charges de carburant en 2006 (avant lincidence des
suppléments carburant et de la couverture).

En vue de gérer le risque lié a la volatilité du prix du carburéacteur, la Société a couvert une part de ses
besoins prévus en carburéacteur pour 2007 au moyen surtout de swaps et d'options sur tunnel..Les swaps
permettent a la Société de maintenir le prix du carburéacteur a un niveau déterminé, alors que les options sur
tunnel imposent des prix plafond et plancher, ce qui lui offre une protection en cas de dépassement du plafond,
mais I'expose a devoir payer le prix plancher si le prix tombe sous ce seuil. Au 31 décembre 2006, la Société
avait couvert 39 % de ses besoins en carburant pour 2007 a des prix variant en moyenne de 74 $ US a
85 $ US le baril pour ses contrats basés sur le mazout, de 58 $ US a 69 $ US le baril pour ses contrats basés
sur le brut WTI et de 81 $ US a 85 $ US pour ses contrats basés sur le carburéacteur. Depuis cette date, la
Société a conclu de nouvelles positions de couverture faisant appel a des options sur tunnel qui ont permis
d’augmenter sa couverture de 5 % pour 2007 et de 1 % pour 2008, portant le volume total couvert pour 2007 a
44 %. En date du 14 février 2007, la Société a couvert, pour 'année 2007, ses besoins en carburant dans la
mesure suivante : 57 %, 44 %, 36 % et 39 % respectivement pour les premier, deuxiéme, troisieme et
quatriéme trimestres.

Se reporter a la section 12 du présent Rapport de gestion pour obtenir des renseignements sur les gains et
pertes liés aux opérations de couverture carburant et constatés a titre de charge de carburant en 2006 et sur
les gains et pertes constatés au titre des « autres » charges hors exploitation, dans le cas des instruments
dérivés qui ne satisfont pas aux critéres d’application de la comptabilité de couverture carburant.
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5. EMPLOYES ET RELATIONS DE TRAVAIL

Au 31 décembre 2006, la Société comptait 27 384 employés équivalent temps plein (« ETP ») (Services
Air Canada, 23 101 employés; Jazz, 4 283 employés). Le tableau suivant donne la répartition de [I'effectif
moyen, exprimé en ETP, pour les quatriémes trimestres de 2006 et de 2005 et pour les exercices 2006 et 2005
au complet, selon les syndicats qui les représentent.

4° trimestre 4° trimestre

Groupe d’employés Syndicat " 2006 2005 2006 2005
Direction et soutien administratif >’ s.0.7 3017 3504 3191 3410
Pilotes APAC 2708 2541 2625 2 546
Agents de bord SCFP 5985 6011 6 062 6 167
Agents Ventes et Service clientéle® TCA/FIT 3650 3975 3767 3962
Services techniques, aire de trafic et fret 3 AIMTA 6812 6 924 6812 6 766
Employés syndiqués du Royaume-Uni Amicus/TGWU 697 682 691 704
Autres salariés syndiqués 478 479 482 488
Services Air Canada 23 347 24 116 23 630 24 043
Jazz 4272 3801 4144 3582
Consolidé 27 619 27 917 27 774 27 625

1) APAC : Association des pilotes d'Air Canada; SCFP : Syndicat canadien de la fonction publique; TCA : Syndicat
national de I'automobile, de I'aérospatiale, du transport et des autres travailleurs et travailleuses du Canada; FIT :
Fraternité internationale des Teamsters; AIMTA : Association internationale des machinistes et travailleurs de
I'aérospatiale et TGWU : Syndicat des transports et de la manutention.

2) Certains employés de soutien administratif sont représentés par 'AIMTA.

3) Compte non tenu des données présentées dans le tableau précédent, aux termes du contrat de services généraux
Aéroplan (« CSG Aéroplan »), Aéroplan s'est engagée a rembourser Air Canada de tous les colts intégralement
répartis, y compris les salaires et les avantages sociaux, d'un groupe d'employés des centres d'appels représentés
par les TCA et travaillant actuellement pour Aéroplan. Ce groupe comptait 853 ETP au 31 décembre 2006 et
852 ETP au 31 décembre 2005. En plus des données présentées dans le tableau précédent, aux termes des
contrats de services généraux d'ACTS (« CSG d’ACTS »), ACTS a convenu de rembourser Air Canada de tous les
colts intégralement répartis, y compris les salaires et les avantages sociaux, d'un groupe d'employés syndiqués et
non syndiqués travaillant actuellement pour ACTS. Ces groupes comptaient, au 31 décembre 2006, 3923
employés ETP et 4 063 employés ETP au 31 décembre 2005.

Air Canada a conclu en 2003 et en 2004 des conventions collectives a long terme avec ses pilotes, agents de
bord, agents de maintenance, certains employés de bureau et des finances, ses agents de service a la
clientéle, employés dans le domaine des services liés a l'aire de trafic et au fret, répartiteurs et préposés a
I'affectation des équipages qui viennent a échéance en 2009. Il ne peut y avoir aucune gréve ni lock-out légal
pendant la durée de la convention collective. 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 de ses agents de bord représentés par le SCFP.
Les augmentations salariales accordées ou convenues sont de 0 % a 2,5 % par année jusqu’'en 2009. La
décision relative aux augmentations accordées du SCFP devrait étre rendue au premier trimestre de 2007.

Jazz a terminé la négociation, la médiation et I'arbitrage avec tous ses syndicats, a I'exception de la Canadian
Air Lines Dispatchers Association (« CALDA »), syndicat qui représente les répartiteurs de Jazz. Les
augmentations salariales accordées sont de 1 % a 1,75 % par année jusqu’'en 2009. Les négociations de
réexamen des salaires avec la CALDA se poursuivent.
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Régime de participation aux bénéfices

En 2005, la Société a instauré des régimes d’intéressement et des régimes de participation aux bénéfices afin
de motiver les employés a assumer le réle important qu'ils ont a jouer pour assurer le succes de la Société. Le
programme « Une réussite partagée » a Air Canada et le programme Jazz Ensemble a Jazz renforce le lien
entre le rendement et les récompenses personnelles. Ces programmes permettent aux employés qui atteignent
les niveaux de rendement fixés d’obtenir des primes versées chaque mois. Les régimes d’Air Canada
permettent également aux employés de participer aux bénéfices avant impdts et a ceux de Jazz d’obtenir des
récompenses annuelles lorsque des cibles d’affaires, financiéres et d’exploitation sont atteintes. Dans chaque
cas, les employés regoivent le montant le plus élevé entre ceux versés en vertu des programmes « Une
réussite partagée » ou « Jazz Ensemble » et ceux versés en vertu du programme de participation annuelle aux
bénéfices.

En vertu du régime de participation aux bénéfices pour I'exercice 2006, les employés d’Air Canada recevront un
montant global de 29,2 M$, somme sur laquelle un montant de 25,5 M$ a déja été versé en 2006 au titre du
programme « Une réussite partagée ». Les employés de Jazz, pour leur part, recevront un montant global de
10,1 M$, somme sur laquelle un montant de 4,7 M$ a déja été versé en 2006 au titre du programme « Jazz
Ensemble ».
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6. PARC AERIEN

Au 31 décembre 2006, le parc en exploitation de la Société se ventilait comme suit :

Appareils
Nombre Appareils en consolidés Appareils en
Nombre de d’appareils Appareils en location- au titre de la location-
places en service Age moyen propriété acquisition NOC-15? exploitation
Services Air Canada
Gros-porteurs
A340-500 d’Airbus 267 2 2,5 2 - - -
A340-300 d’Airbus 285-286 10 9,8 - 8 - 2
A330-300 d’Airbus 274 8 6,2 - 8 -
767-300 de Boeing 203-222 33 13,5 1 4 6 22
767-200 de Boeing 207 11 20,1 11 - - -
Moyens-porteurs
A321 d’Airbus 166 10 4.8 - - 5 5
A320 d’Airbus 140 47 13,8 - - - 47
A319 d’Airbus 120 45 8,2 - 17 17 11
190 d’Embraer 93 18 0,6 18 - - -
175 d’Embraer 73 15 1,3 15 - - -
Total des appareils en
service 199 9,6 47 37 28 87
Jazz
CRJ705 de Bombardier 75 15 1,5 - - - 15
CRJ200 de Bombardier 50 33 4.7 - - - 33
CRJ100 de Bombardier 50 25 11,3 - - 23 2
Dash 8-300 50 26 16,8 19 - - 7
Dash 8-100 37 36 18,8 29 - - 7
Total des appareils en
service 135 11,7 48 - 23 64
Total consolidé des
appareils en service 334 10,4 95 37 51 151

1)  Ne comprend pas les appareils qui ont été retirés définitivement du service.

2) Les appareils en propriété ainsi que les appareils en location-acquisition et les appareils consolidés au titre de la
NOC-15 sont présentés au bilan consolidé combiné. Les appareils en propriété comprennent les appareils financés
dans le cadre de contrats de vente conditionnelle.

En 2006, Air Canada a pris livraison d’'un appareil 175 d’Embraer et de 15 appareils 190 d’Embraer. En 2006,
trois A319 et deux A320 d’Airbus ont été rendus aux locateurs, un 767-200 de Boeing a été retiré du service et
deux A320 d’Airbus ont été retirés du service a la fin de 2006 en attendant qu’ils soient rendus aux locateurs.
En outre, dix CRJ100 de Bombardier ont été cédés a Jazz.

En 2006, Jazz a pris livraison de six CRJ200 de Bombardier et Air Canada lui a cedé dix CRJ100 de
Bombardier. Egalement en 2006, deux Dash 8-100 ont été rendus aux locateurs. En date du 31 décembre
2006, tous les avions en service de Jazz étaient des « avions visés » selon la définition qu’en donne le CAC de
Jazz, a I'exception de deux Dash 8-100 utilisés a des fins d’affretement.
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Rapport de gestion — Résultats d'exploitation et situation financiére

Le tableau ci-dessous présente les résultats des secteurs isolables de la Société pour les quatriemes trimestres
de 2006 et 2005. Les données du tableau ci-dessous tiennent compte des produits et des charges
intersectoriels.

Services Air Canada Jazz
4° trimestre Variation 4° trimestre Variation
(en millions de dollars, sauf les données par
action) 2006 2005 $ % 2006 2005 $ %
Produits d'exploitation
Passages 2071 % 19498 122% 6 -$ 1% (1$ (100)
Fret 166 177 (11) (6) - - - s.0.
Autres 178 145 33 23 352 303 49 16
2415 2271 144 6 352 304 438 16
Charges d'exploitation
Salaires et charges sociales 443 463 (20) (4) 82 75 7 9
Carburant avions 583 577 6 1 69 62 7 11
Locations avions 75 90 (15) 17) 34 28 6 21
Redevances aéroportuaires et de navigation 232 222 10 5 46 37 9 24
Maintenance, matiéres et fournitures avions 205 180 25 14 27 18 9 50
Communications et technologies de
I'information 68 72 4) (6) 2 2 - -
Restauration et fournitures connexes 76 78 (2) 3) 4 3 1 33
Amortissement et désuétude 135 106 29 27 5 4 1 25
Commissions 49 47 2 4 - - - s.0
Frais payés a Jazz au titre du CAC 224 194 30 15 - - - s.0.
Charge exceptionnelle liée a la restructuration
de la main-d'ceuvre (8) - (8) s.0 - - - s.0.
Autres 338 333 5 2 50 41 9 22
2420 2 362 58 2 319 270 49 18
Bénéfice d'exploitation (perte) (5) (91) 86 33 34 (1)
Produits (charges) hors exploitation
Intéréts créditeurs 24 14 10 2 - 2
Intéréts débiteurs (88) (74) (14) 2) (3) 1
Intéréts capitalisés 22 6 16 - - -
Gain (perte) a la vente d'actifs et provisions
pour actifs (10) (30) 20 - 1 1)
Autres - (2) 2 1) - 1)
(52) (86) 34 (1) (2) 1
Bénéfice (perte) avant les éléments suivants : (57) (177) 120 32 32 -
Intéréts minoritaires 3) (2) (1) - - -
Ecart de change (107) (11) (96) - - -
Economie d'impéts sur les bénéfices 23 55 (32) - - -
Bénéfice sectoriel (perte) (144)$ (135 % 9)$ 32 % 32 % -3
BAIIALA" 205 105 100 72 66 6
BAIIALA, avant les charges exceptionnelles " 197 105 92 72 66 6

1) Il convient de se reporter a la section 20, « Mesures financieres hors PCGR », dans ce Rapport de gestion pour
obtenir un rapprochement du BAIIALA et du bénéfice (perte) d’exploitation.
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71 Résultats sectoriels — Services Air Canada

Le secteur des Services Air Canada a déclaré une perte d’exploitation de 5 M$ pour le quatrieme trimestre
de 2006, soit une amélioration de 86 M$ contre la perte d'exploitation de 91 M$ enregistrée au cours de la
méme période en 2005. Le BAIIALA a augmenté de 100 M$ au cours du quatriéme trimestre de 2005.

Produits passages

Au quatriéme trimestre de 20086, les produits passages réseau ont progressé de 122 M$ ou 6 % par rapport a la
méme période en 2005, traduisant en cela I'amélioration du rendement unitaire et du trafic a I'échelle du réseau
par suite d'une hausse de la demande. L’accroissement de 1 % du rendement unitaire a I'échelle du réseau au
quatrieme trimestre de 2006, par rapport a la méme période en 2005, s’explique principalement par les
majorations tarifaires liées au carburant et des suppléments carburant destinés a compenser la hausse du codt
du carburant et, dans une moindre mesure, par la majoration du tarif de la classe Affaires. L’accroissement
du rendement unitaire a été en partie annulé par la plus grande vigueur du dollar canadien pour les produits
tirés des lignes internationales, des lignes transfrontaliéres et des lignes intérieures. Au quatrieme trimestre de
2006, le trafic s'est accru de 5 %, en regard d'une capacité de 4 % supérieure a celle de la méme période en
2005, ce qui s’est traduit par une augmentation de 1,1 point du coefficient d'occupation. Les PPSMO affichent
une hausse de 2 % par rapport au quatrieme trimestre de 2005, en raison d'une amélioration du coefficient
d'occupation et du rendement unitaire a I'échelle du réseau.

Le tableau ci-dessous illustre les variations trimestrielles comparatives, en pourcentage, en ce qui concerne les
produits passages, la capacité, le trafic, le coefficient d'occupation, le rendement unitaire et les PPSMO.

] Coefficient
Evolution des Capacité Trafic d'occupation Rendement
4° trimestres produits (en SMO) (en PMP) Variation unitaire PPSMO
2006-2005 passages (%) Variation (%) Variation (%) (en points) Variation (%) Variation (%)
Lignes canadiennes 6 4 6 1,7 - 2
Lignes
transfrontaliéres 10 11 15 2,0 (4) (1)
Lignes
transatlantiques 4 2 2 - 2 2
Lignes
transpacifiques 1 - - 0,1 1 1
Autres 6 1 5 3,0 1 5
Réseau 6 4 5 1,1 1 2

En raison de la croissance du trafic, les produits passages intérieurs ont progressé de 54 M$ ou 6 % au
quatriéme trimestre de 2006 comparativement a ceux du méme trimestre en 2005. Le rendement unitaire n’a
pratiquement pas bougé par rapport a la méme période en 2005. Le trafic s'est accru de 6 % en regard
d’'une augmentation de capacité de 4 %, haussant de 1,7 point le coefficient d'occupation. Les augmentations
de capacité ont été essentiellement opérées sur les liaisons transcontinentales. La suspension des activités
prévues au calendrier de Canjet sur le marché intérieur, en septembre 2006, a également eu une
incidence favorable sur le trafic au cours du quatrieme trimestre de 2006. Les PPSMO sur le marché
intérieur ont connu une hausse de 2 % par rapport au quatrieme trimestre de 2005, en raison d'une
amélioration du coefficient d'occupation sur les vols intérieurs.

En raison de la croissance du trafic entrainée par 'augmentation de la capacité, le renforcement de la demande
ainsi que les majorations tarifaires liées au carburant et des suppléments carburant destinés a compenser la
hausse du colt du carburant, les produits passages transfrontaliers ont progressé de 41 M$ ou 10 % au
quatriéeme trimestre de 2006 par rapport a la méme période en 2005. Le rendement unitaire a reculé de 4 % au
quatriéeme trimestre de 2006, ce qui traduit une croissance, par rapport a 2005, des vols long-courriers sur les
grandes destinations de villégiature. Les vols long-courriers procurent en général un moins bon rendement par
passagers-milles payants que les vols court-courriers. Calculé au mille, le tarif moyen des vols long-courriers
est relativement moins élevé que celui des vols court-courriers. En outre, comme les colts des services au sol,
de décollage et d'atterrissage sont les mémes qu'il s’agisse d’un vol long ou court-courrier, les colts unitaires
par SMO des vols long-courriers sont en général moins élevés du fait de la distance parcourue. La croissance
de 15 % du trafic passagers au quatrieme trimestre de 2006 vient essentiellement de l'augmentation de la
capacité sur Las Vegas, San Francisco et Los Angeles et de I'ajout de la ligne Toronto—San Diego en juin 2006.
La baisse du rendement unitaire venant annuler I'effet de I'amélioration de 2,0 points du facteur
d’occupation, les PPSMO sur les vols transfrontaliers ont décru de 1 % au quatrieme trimestre de 2005.
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Rapport de gestion — Résultats d'exploitation et situation financiére

En raison aussi d’'un meilleur rendement unitaire et d’'une croissance du ftrafic, les produits passages
transatlantiques ont progressé de 15 M$ ou 4 % au quatrieme trimestre de 2006 comparativement a ceux du
méme trimestre de 2005. La croissance du rendement unitaire, de I'ordre de 2 %, au cours de la période
correspondante de 2005 est attribuable pour une large part a 'augmentation des suppléments carburant en vue
de contrer le renchérissement du carburant. La croissance du trafic étant en grande partie tributaire de
laugmentation de la capacité, le facteur d’occupation est resté au méme niveau qu’au cours de la méme
période en 2005. Les PPSMO sur les vols transatlantiques se sont accrus de 2 % en raison de I'amélioration du
rendement unitaire.

Principalement du fait d’'un meilleur rendement unitaire, les produits passages transpacifiques ont progresseé de
3M$ ou 1% au quatrieme trimestre de 2006 comparativement a ceux du méme trimestre de 2005. Le
rendement unitaire s’est amélioré de 1 %, en grande partie en raison de l'augmentation des suppléments
carburant destinés a compenser le renchérissement du carburant. L’augmentation du rendement unitaire
s’explique également par la majoration du tarif de la classe Affaires. Les PPSMO sur les vols transpacifiques
ont connu une augmentation de 1 %, laquelle est attribuable a la croissance du rendement unitaire, le
coefficient d’occupation étant a peu prés le méme.

En raison d’'un meilleur rendement unitaire et d’'une croissance du trafic, les autres produits passages, tirés des
lignes du Pacifique-Sud, des Antilles, du Mexique et d'Amérique du Sud, ont progressé de 9 M$ ou 6 % au
quatrieme trimestre de 2006 par rapport a ceux de la méme période en 2005. Le trafic s'est accru de 5 % en
regard d’'une augmentation de capacité de 1 %, haussant de 3,0 points le coefficient d'occupation. La
croissance du trafic provient surtout des marchés de I’Amérique du Sud et du Mexique. Le rendement unitaire
s’est accru de 1% en raison de l'augmentation des suppléments carburant destinés a compenser le
renchérissement du carburant. L’augmentation du rendement unitaire s’explique également par la majoration du
tarif de la classe Affaires. Au quatrieme trimestre de 2006, les PPSMO se sont accrus de 5 %, essentiellement
en raison d'une amélioration du coefficient d'occupation, et en partie aussi d'une croissance du rendement
unitaire.

Produits fret

Les produits fret du quatrieme trimestre de 2006 ont diminué de 11 M$ ou 6 % par rapport a ceux du méme
trimestre en 2005. Le trafic a I'échelle du réseau a baissé de 4 % et le rendement unitaire du fret par tonne-mille
payante, de 2 %. Le service de fret a été réduit de trois avions-cargos MD-11 nolisés a deux appareils a partir
du mois de novembre 2006 plutét que les trois avions-cargos MD-11 utilisés au cours du quatrieme trimestre de
2005. En conséquence, les produits fret ont diminué de 4 M$ ou 9 % depuis 2005 en raison d’une réduction de
15 % de la capacité fret. Les produits tirés des transports de fret aérien normal ont régressé de 7 M$ ou 5 %
par rapport a ceux de la méme période en 2005, surtout par suite d’'une réduction du trafic de 4 % et d’'une
baisse du rendement unitaire par tonne-mille payante de 1 %. Les produits fret, au cours de ce trimestre, ont
pati de la diminution de la capacité fret sur certains marchés et d’'une fluctuation défavorable de la monnaie.

Autres produits

Au quatrieme trimestre de 2006, les charges d'exploitation ont progressé de 33 M$ ou 23 % par rapport a ceux
de la méme période en 2005. La majeure partie de cette hausse, soit environ 18 M$, provient d’'une
augmentation des produits de Vacances Air Canada, principalement en raison de la croissance du trafic
passagers. Les frais d'annulation de vols et de modification de réservations, les produits liés au programme
d'achat a bord ainsi que les autres produits de diverses provenances ont également connu des hausses.

Charges d'exploitation

Au quatrieme trimestre de 2006, les autres produits ont progressé de 58 M$ ou 2 % par rapport a la méme
période en 2005. Cette augmentation des charges d’exploitation, par rapport au quatrieme trimestre de 2005,
est en grande partie attribuable a une croissance de 4 % de la capacité ainsi qu’a une augmentation de la
charge liée a la maintenance, aux matiéres et aux fournitures.

Le codt unitaire, mesuré en charges d'exploitation par SMO, a diminué de 1 % au cours du quatriéme trimestre
par rapport a celui de 2005. Le tableau ci-dessous compare les charges d'exploitation par SMO des Services
Air Canada pour le quatrieme trimestre de 2006 a celles de la période correspondante de 2005.
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(en cents par SMO) 4° trimestre Variation

2006 2005 $ %
Salaires 2,60 2,63 (0,03) 1)
Charges sociales 0,49 0,72 (0,23) (32)
Coits de propriété (LAAD) 1,46 1,42 0,04 3
Redevances aéroportuaires et de navigation 1,62 1,61 0,01
Maintenance, matiéres et fournitures avions 1,43 1,31 0,12 9
Restauration et fournitures connexes 0,53 0,56 (0,03) (5)
Commissions 0,34 0,34 - -
Frais payés a Jazz au titre du CAC 1,56 1,40 0,16 11
Autres 2,83 2,94 (0,11) 4)
Charges d'exploitation, exclusion faite de la charge de
carburant et de la charge exceptionnelle liée a la 12,86 12,93 (0,07) (1)
restructuration de la main-d’ceuvre ?
Carburant avions 4,06 4,18 (0,12) 3)
Charge exceptionnelle liée a la restructuration de la main-d'ceuvre (0,05) - (0,05) S.0.
Total des charges d'exploitation 16,87 17,11 (0,24) (1)

1) LAAD s'entend de la combinaison des frais de location d'avions et de la charge d'amortissement et de désuétude.
2) Il convient de se reporter a la note 20, « Mesures financieres hors PCGR », dans ce Rapport de gestion pour
obtenir un complément d'information.

Les charges salariales se chiffraient a 373 M $ au quatriéme trimestre de 2006, en hausse de 10 M$ ou 3 % par
rapport au quatriéme trimestre de 2005. Cette augmentation s’explique en partie par une hausse de la moyenne
des salaires, laquelle n'a été compensée que partiellement par une diminution de 3 % de l'effectif ou de
769 employés ETP en moyenne.

En février 2006, la Société a annoncé un programme de réduction des effectifs afin de diminuer de 20 % le
nombre de ses employés non syndiqués. Une charge de 28 M$ a été enregistrée au titre de ce programme au
premier trimestre de 2006. Au cours du quatriéme trimestre de 2006, le colt estimatif de ce programme a été
révisé vu que l'incidence favorable de l'attrition et d'autres facteurs atténuaient le colt de la réalisation de cet
objectif. Par conséquent, au quatrieme trimestre de 2006, le secteur des Services Air Canada a constaté une
diminution de 8 M$ de la charge exceptionnelle liée a la restructuration de la main-d’ceuvre.

Les charges sociales se sont élevées a 70 M$ au quatriéme trimestre de 2006, soit une baisse de 30 M$ ou
30 % par rapport au quatrieme trimestre de 2005. Les chiffres constatés au quatrieme trimestre de 2006
comprennent un ajustement favorable de 6 M$ au titre de la charge de retraite pour I'ensemble de
I'exercice 2006 par suite de la réévaluation de cette charge et de 8 M$ au titre de I'évaluation mise a jour de la
charge d'indemnisation des accidentés du travail. Les chiffres du quatrieme trimestre de 2005 comprennent un
ajustement défavorable de 5 M$ lié a I'évaluation actuarielle, mise a jour, de la charge d'indemnisation des
accidentés du travail. En ne tenant pas compte de ces ajustements, le reste de la diminution des charges
sociales de 11M$ s’explique surtout par une baisse des avantages complémentaires de retraite, annulée en
partie par une hausse de la charge de retraite par suite de I'application d'un taux d'actualisation moins élevé
aux obligations de retraite.

Au quatriéme trimestre de 2006, la charge de carburant a augmenté de 6 M$ ou 1 % par suite d’une hausse
liée au volume de 23 M$ portant la charge de carburant pour 'ensemble de 2006 a 347 M$ ou a 16 %. Au cours
de cette période, I'appréciation du dollar canadien par rapport au dollar américain a entrainé une baisse de
24 M$ de la charge de carburant par rapport au quatrieme trimestre de 2005, baisse a laquelle est venue
s’ajouter un montant de 22 M$ en raison d’'une diminution du prix de base moyen du carburant. Ces baisses ont
été en partie annulées par une perte réalisée sur des opérations de couverture de carburant de 29 M$. Le cot
unitaire du carburant pour le quatriéme trimestre de 2006 a diminué de 3 % comparativement a celui de la
méme période en 2005. La charge de carburant au titre du service de fret par avions-cargos MD-11 a baissé de
6 M$ principalement en raison de la réduction du nombre de vols.
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Les colts de propriété, qui regroupent les frais de location d'avions et la charge d'amortissement et de
désuétude, se sont accrus de 14 M$ au cours du quatrieme trimestre de 2006. La hausse de ces colts a été
établie en tenant compte des nouvelles hypothéses relatives a la valeur résiduelle de certains appareils et de
I'ajout de 16 appareils d’Embraer au parc d'appareils en service d'Air Canada. Par ailleurs, ces colts ont été
diminués du fait des appareils rendus aux locateurs et de la fin des contrats de location, de la cession de
dix CRJ100 a Jazz, qui a eu pour effet de transférer le colt de propriété a la catégorie de charge représentée
par I'achat de capacité, du retranchement d’un avion-cargo MD-11 et de l'incidence du raffermissement du
dollar canadien en ce qui concerne les locations d'avions.

Au quatriéme trimestre de 2006, les redevances aéroportuaires et de navigation se sont accrues de 10 M$ ou
5% par suite surtout d'une hausse de 7 % du nombre de départs ainsi que de la majoration des droits
d'atterrissage et des redevances générales principalement a I'Aéroport international Pearson de Toronto. A
I'aéroport Pearson, les redevances générales ont été majorées de 9 % par passager pour les arrivées de vols
intérieurs et internationaux. Ces hausses ont été en partie compensées par une réduction des redevances de
navigation au Canada et, dans le cas des redevances de navigation a I'étranger, par un écart de change
favorable.

Au quatriéme trimestre de 2006, la charge liée a la maintenance, aux matiéres et aux fournitures pour les
avions a connu une augmentation de 25 M$ ou 14 %, en grande partie en raison des activités accrues de
maintenance cellule portant sur les appareils 767 de Boeing et, dans une moindre mesure, de celles portant sur
les A320 d’Airbus, vu la programmation du cycle de maintenance. Ont également joué dans la hausse des
colts, les activités accrues d’entretien moteurs portant sur les A320 et les A340 d’Airbus ainsi que les charges
découlant de la nécessité de respecter des conditions minimales de restitution de certains appareils en location
a court terme et des frais de restitution futures d'appareils a leurs locateurs. Ces hausses ont été en partie
compensées par une réduction globale du nombre de composants d’avion.

La charge liée a la restauration et aux fournitures connexes a régressé de 2 M$ ou 3 % par rapport a celle du
quatrieme trimestre de 2005, méme si le trafic passagers a augmenté de 5 %. La hausse liée au volume a été
plus que compensée par les mesures de réduction des codts et I'incidence des nouveaux programmes de
restauration, y compris le programme d’achat a bord.

Au quatriéeme trimestre de 20086, les frais payés a Jazz au titre du CAC de Jazz se sont élevés a 224 M$, contre
194 M$ pour I'exercice 2005, au titre du CAC initial de Jazz. L’augmentation de 15 % au quatrieme trimestre de
2006 est principalement attribuable a l'ajout de 12 appareils au parc de Jazz, ce qui a entrainé une
augmentation de 21 % des heures de vol de cale a cale, par rapport a la méme période en 2005. La capacité
en SMO des appareils exploités par Jazz a progressé de 26 % par rapport au quatrieme trimestre de 2005.

Les charges hors exploitation se sont élevées a 52 M$ au quatrieme trimestre de 2006, alors que celles-ci se
chiffraient a 86 M$ au quatrieme trimestre de 2005. Au quatrieme trimestre de 2006, les intéréts débiteurs nets
ont diminué de 12 M$. L'augmentation des intéréts débiteurs, alimentée essentiellement par les opérations de
financement de nouveaux appareils, a été plus qu'annulée par les intéréts capitalisés liés a I'achat des
appareils 777 et 787 de Boeing et la hausse des intéréts créditeurs issue de soldes de caisse et de taux
d'intérét moyens plus élevés. Les intéréts capitalisés englobent ceux sur les sommes destinées a financer
I'acquisition de nouveau matériel volant et d’autres immobilisations corporelles jusqu’a la mise en service de
ces biens. Il convient de se reporter a la note 2 afférente aux états financiers consolidés combinés d’Air Canada
pour de plus amples renseignements sur les intéréts capitalisés. Au quatrieme trimestre de 2006, le secteur des
Services Air Canada a constaté une provision pour dépréciation de 7 M$ liée a un bien corporel. Au quatrieme
trimestre de 2005, la perte a la vente d'actifs et provisions pour actifs totalisait 30 M$, dont environ 15 M$
étaient attribuables a la moins-value liée a des 747 de Boeing hors service.

Au quatriéeme trimestre de 2006, les pertes liées a la réévaluation d’éléments monétaires libellés en devises ont
atteint 107 M$, pertes attribuables a la faiblesse du dollar canadien au 31 décembre 2006 par rapport a sa
valeur au 30 septembre 2006. Pour la méme période en 2005, elles se chiffraient a 11 M$.

Une perte sectorielle de 144 M$ a été constatée au quatrieme trimestre de 2006, comparativement a une perte
sectorielle de 135 M$ pour la méme période en 2005.
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7.2 Sommaire des résultats sectoriels — Jazz

Au quatriéme trimestre de 2006, le bénéfice d’exploitation s’est chiffré a 33 M$ au titre du CAC de Jazz, alors
gu’au quatriéme trimestre de 2005 ce poste se chiffrait a 34 M$, au titre du CAC initial de Jazz. Le BAIIALA,
pour le quatriéme trimestre de 2006, s'est amélioré de 6 M$ par rapport a la période correspondante de 2005.
La hausse du BAIIALA est surtout attribuable a l'augmentation du parc aérien de Jazz, conformément au
programme de Jazz visant a hausser sa part relative de la capacité en SMO en Amérique du Nord, a
l'augmentation des heures de vol a contrat en vertu du CAC de Jazz et aux mesures d'économie.

Le CAC de Jazz est entré en vigueur le 1* janvier 2006. Les principales modifications apportées au CAC initial
de Jazz portent notamment sur la prolongation de sa durée, sur 'augmentation a 133 du nombre d'appareils
visés jusqu'a son échéance, ainsi que sur les frais de Jazz désormais remboursables par Air Canada a des taux
majorés au titre des colts controlables, les autres dépenses étant remboursables par Air Canada au codt.

Les charges d’exploitation au quatrieme trimestre de 2006 se sont accrues de 48 M$ ou 16 % par rapport a la
période correspondante de 2005. La hausse notable des produits d’exploitation provient de l'ajout de
14 appareils, montant net, au parc aérien de Jazz, ce qui a fait monter de 21 % les heures de vol cale a cale
par rapport au quatrieme trimestre de 2005, et de la hausse des colts refacturés a Air Canada au titre du CAC
de Jazz.

Au quatriéme trimestre de 2006, les charges d’exploitation se sont accrues de 49 M$ ou 18 % par rapport au
quatriéme trimestre de 2005 et comprennent une hausse des colts refacturés de 18 M$ ou 17 % occasionnée
principalement par une capacité de 26 % a la période correspondante de 2005. Le co(t unitaire constaté au
quatrieme trimestre de 2006 a décru de 8 % par rapport a la méme période en 2005, en raison notamment
d'une augmentation des vols long-courriers, qui font généralement baisser les colts unitaires par SMO.
Exclusion faite de la charge de carburant, le colt unitaire pour le quatriéme trimestre de 2006 a baissé de 5 %
par rapport a la période correspondante de 2005. L'augmentation du codt unitaire de location d'avions provient,
pour I'essentiel, de la prise de livraison de six CRJ200 et de la cession par Air Canada de dix CRJ100, et qui a
été en partie contrebalancée par la fin des contrats de location-exploitation de deux appareils Dash 8.

Au quatrieme trimestre de 2006, un bénéfice sectoriel de 32 M$ a été constaté, soit a peu prés le méme qu’au
quatriéme trimestre de 2005.

7.3 Sommaire des résultats consolidés

La Société, telle quelle est définie aux termes de la « Convention de présentation », a dégagé un bénéfice
d’exploitation de 29 M$ pour le quatriéme trimestre de 2006, une amélioration de 86 M$, contre la perte
d'exploitation de 57 M$ enregistrée au cours de la méme période en 2005.

Au quatrieme trimestre de 2006, les pertes liées a la réévaluation d’éléments monétaires libellés en devises se
chiffraient a 107 M$, pertes attribuables a la faiblesse du dollar canadien au 31 décembre 2006 par rapport a sa
valeur au 30 septembre 2006. Pour la méme période en 2005, elles se chiffraient a 11 M$.

Le quatrieme trimestre de 2006 se solde par une perte nette de 144 M$ ou 1,55 $ par action diluée, contre une
perte nette de 135 M$ ou 1,53 $ par action diluée pour la méme période en 2005.

Le codt unitaire, mesuré en charges d'exploitation par SMO, a diminué de 2 % par rapport au quatriéme
trimestre de 2005.
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Charge exceptionnelle liée aux milles Aéroplan

En 2001, Air Canada a constitué Aéroplan en société en commandite dont elle détenait la propriété exclusive.
Jusque-la, le programme de fidélisation Aéroplan représentait une division d’Air Canada. Aux termes du contrat
de participation et de services commerciaux (« CPSC ») intervenu entre Air Canada et Aéroplan, Air Canada a
conservé la responsabilité du nombre de milles a échanger qui avaient été accumulés jusqu’au 31 décembre
2001. Aéroplan a assumé pour sa part la responsabilité de tous les milles émis a compter du 1° janvier 2002.
Le 31 décembre 2001, la direction d’Air Canada a estimé que, déduction faite des désistements, 103 milliards
des quelque 171 milliards de milles émis et en cours seraient échangés dans le futur.

Avec le concours d’actuaires indépendants, les directions d’Air Canada et d’Aéroplan ont évalué de nouveau le
nombre de milles qui devraient étre échangés selon les milles qui avaient été accumulés jusqu’au 31 décembre
2001. La direction prévoit aujourd’hui que 112 milliards de milles devraient étre échangés, comparativement a
I'estimation initiale de 103 milliards. En vertu du CPSC en date du 9 juin 2004, tel qu’il a été modifié, les
directions d’Air Canada et d’Aéroplan ont convenu d’apporter une nouvelle modification aux conditions du
CPSC. Depuis le 13 octobre 2006, par modification du contrat, Air Canada a assumé la responsabilité de
I'échange jusqu'a 112 milliards de milles et, en conséquence, a constaté une charge exceptionnelle de 102 M$
au titre des 9 milliards de milles supplémentaires dans les « produits d'exploitation » du troisieme trimestre de
2006, et a augmenté les produits différés d'Aéroplan. Cette modification au CPSC représente un réglement total
et définitif des obligations d’Air Canada envers Aéroplan pour I'échange de milles acquis avant 2002. Aéroplan
est responsable pour tout échange de milles excédant la nouvelle estimation de 112 milliards de milles. Le
montant du passif supplémentaire a été déterminé en fonction de la juste valeur actuelle du nombre de milles
additionnels.

Charge exceptionnelle liée a la restructuration de la main-d’ceuvre

En février 2006, la Société a annoncé un programme de réduction des effectifs afin de diminuer de 20 % le
nombre de ses employés non syndiqués. En date du 14 février 2007, environ 75 % de I'objectif de réduction
avait été atteint. Au premier trimestre de 2006, une charge exceptionnelle de 28 M$ a été constatée dans le
secteur des Services Air Canada relativement a ce programme. Au cours du quatrieme trimestre de 2006, le
colt estimatif de ce programme a été révisé vu que l'incidence favorable de l'attrition et d'autres facteurs
atténuaient le codt de la réalisation de cet objectif. Par conséquent, au quatrieme trimestre de 2006, le secteur
des Services Air Canada a constaté une diminution de 8 M$ de la charge exceptionnelle liée a la restructuration
de la main-d’ceuvre.
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Le tableau ci-dessous présente les résultats des secteurs isolables de la Société pour les exercices terminés
les 31 décembre 2006 et 2005. Les données du tableau ci-dessous tiennent compte des produits et des

charges intersectoriels.

Services Air Canada Jazz
Variation Variation
(en millions de dollars, sauf les données par
action) 2006 2005 $ % 2006 2005 $ %
Produits d'exploitation
Passages 8887 % 8197 $ 690 $ 8 -$ 29 2 $ (100)
Fret 629 625 4 1 - - - S.0.
Autres 723 687 36 5 1381 1021 360 35
10 239 9 509 730 8 1381 1023 358 35
Charge exceptionnelle liée aux milles Aéroplan (102) - (102) s.0. - - - s.0.
10 137 9 509 628 7 1381 1023 358 35
Charges d'exploitation
Salaires et charges sociales 1816 1857 (41) (2) 311 265 46 17
Carburant avions 2544 2197 347 16 285 177 108 61
Locations avions 314 341 (27) (8) 134 80 54 68
Redevances aéroportuaires et de navigation 982 924 58 6 178 124 54 44
Maintenance, matiéres et fournitures avions 768 693 75 1 98 68 30 44
Communications et technologies de l'information 273 294 (21) (7) 8 3 60
Restauration et fournitures connexes 322 326 4) (1) 15 7 88
Amortissement et désuétude 493 404 89 22 21 18 3 17
Commissions 237 253 (16) (6) - - - s.0.
Frais payés a Jazz au titre du CAC 871 693 178 26 - - - s.0.
Charge exceptionnelle liée a la restructuration
de la main-d'ceuvre 20 - 20 S.0. - - - S.0.
Autres 1383 1336 47 4 187 149 38 26
10 023 9318 705 1237 894 343 38
Bénéfice d'exploitation 114 191 (77) 144 129 15
Produits (charges) hors exploitation
Intéréts créditeurs 82 48 34 6 1 5
Intéréts débiteurs (313) (270) (43) (8) (16) 8
Intéréts capitalisés 62 14 48 (1) - (1)
Gain (perte) a la vente d'actifs et provisions pour
actifs (6) (31) 25 - 4 4)
Autres (16) 15 (31) (1) - (1)
(191) (224) 33 (4) (11) 7
Bénéfice (perte) avant les éléments suivants : (77) (33) (44) 140 118 22
Intéréts minoritaires (12) (13) 1 - - -
Ecart de change 12 47 (35) - - -
Recouvrement (charge) d'impéts sur les bénéfices 3 (21) 24 - - -
Bénéfice sectoriel (perte) (74) $ (20) $ (54) $ 140 $ 118 $ 22$
BAIIALA" 921 936 (15) 299 227 72
BAIIALA, avant les charges exceptionnelles K 1043 936 107 299 227 72

1) Voir plus loin dans le Rapport de gestion, la section 20, « Mesures financiéres hors PCGR », qui présente un
rapprochement du BAIIALA au bénéfice (perte) d’exploitation et du BAIIALA, exclusion faite des charges
exceptionnelles liées aux milles Aéroplan et a la restructuration de la main-d'ceuvre et au bénéfice (perte)

d’exploitation.
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8.1 Sommaire des résultats sectoriels — Services Air Canada

Pour I'exercice 2006, les Services Air Canada ont déclaré un bénéfice d'exploitation de 114 M$, en baisse de
77 M$ par rapport au bénéfice d'exploitation de 191 M$ constaté en 2005. Exclusion faite des charges
exceptionnelles de 122 M$ liées aux milles Aéroplan et a la restructuration de la main-d'ceuvre, le bénéfice
d'exploitation a augmenté de 45 M$ par rapport a la méme période en 2005. Le BAIIALA s'est replié de 15 M$
comparativement a 2005. Exclusion faite des charges exceptionnelles liées aux milles Aéroplan et des charges
exceptionnelles liées a la restructuration de la main-d'oeuvre, le BAIIALA s'est amélioré de 107 M$ par rapport
a 2005.

Produits passages

En 2006, les produits passages réseau ont progressé de 690 M$ ou 8 %, ce qui traduit de meilleurs résultats
sur le plan du rendement unitaire et du nombre de passagers attribuables a une demande plus forte.
L’amélioration de 3 % du rendement a I'échelle du réseau en 2006 s’explique principalement par les
augmentations des tarifs liées a la hausse du prix du carburant et des suppléments carburant destinés a
compenser la hausse du codt du carburant. L’augmentation du rendement unitaire s’explique également par la
majoration du tarif de la classe Affaires. L'incidence des majorations tarifaires liées au carburant, des
suppléments carburant et de la majoration du tarif de la classe Affaires a été en partie annulée par la plus
grande vigueur du dollar canadien pour les produits tirés des lignes internationales, des lignes transfrontaliéres
et des lignes intérieures, s’élevant a environ 200 M$ en 2006. La menace terroriste du 10 ao(t 2006 au
Royaume-Uni et le resserrement consécutif des mesures de sireté ont eu des répercussions négatives en
2006. En 2006, le trafic s'est accru de 5 % en regard d’'une augmentation de capacité de 4 %, ce qui a fait
progresser le coefficient d'occupation de 0,7 point par rapport a 2005. Les PPSMO ont affiché une hausse de
4 % par rapport a 2005, en partie en raison d'une amélioration du coefficient d'occupation et principalement
attribuable a la hausse du rendement a I'échelle du réseau.

Le tableau ci-dessous illustre les variations en pourcentage en ce qui concerne les produits passages, la
capacité, le trafic, le coefficient d'occupation, le rendement unitaire et les PPSMO pour 2006 par rapport a 2005.

Produits Capacité Trafic en PMP Coefficient
passages (en SMO) (en millions) d’occupation Rendement PPSMO
Exercices 2006 et 2005  Variation (%) Variation (%) Variation (%) Variation (%) Variation (%) Variation (%)
Lignes canadiennes 8 4 4 (0,5) 4 3
Lignes transfrontaliéres 17 12 16 2,5 1 4
Lignes transatlantiques 5 2 2 0,5 2 3
Lignes transpacifiques 2 - 1 1,4 1 3
Autres 9 1 3 1,8 6 8
Réseau 8 4 5 0,7 3 4

En raison d’une croissance du trafic induite par une capacité accrue et une hausse de rendement unitaire de
4 %, les produits passages intérieurs ont progressé de 262 M$ ou 8 % en 2006 comparativement a 2005. La
suspension des activités prévues au calendrier de Canjet sur le marché intérieur en septembre 2006 a
également eu une incidence favorable sur le trafic. Le rendement s’est amélioré de 4 % en raison des
majorations tarifaires liées au carburant et destinées a compenser le renchérissement du carburant. La hausse
de la demande a I'égard du produit Tango Plus, qui commande un prix supérieur, a également contribué a la
croissance du rendement unitaire par rapport a 2005. En 2006, les PPSMO intérieurs se sont accrus de 3 % en
raison d’'une amélioration du rendement unitaire en partie annulée par une diminution de 0,5 point du facteur
d’occupation.

En raison d'une capacité accrue, d’'une demande beaucoup plus forte et d’'un rendement unitaire en hausse de
1 % par rapport a 2005, les produits passages transfrontaliers ont connu une croissance de 268 M$ ou 17 % en
2006 par rapport a 2005. Le trafic a augmenté de 16 % en regard d’'une augmentation de capacité de 12 %,
haussant de 2,5 points le coefficient d'occupation. La croissance du trafic passagers en 2006 provient
essentiellement de I'augmentation de la capacité sur Las Vegas, San Francisco et Los Angeles et de I'ajout de
la ligne Toronto-San Diego en juin 2006. L’amélioration du rendement par rapport a 2005 s’explique par les
hausses tarifaires liées au carburant, en partie atténuées par l'appréciation du dollar canadien et I'ajout de vols
long-courriers sur un plus grand nombre de grandes destinations de villégiature qui a attiré un trafic procurant
un moins bon rendement unitaire moyen. En 2006, les PPSMO sur les vols transfrontaliers ont progresseé de
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4 % par rapport a 2005 en raison d’'une amélioration du coefficient d’'occupation et, a un moindre degré, de la
croissance du rendement unitaire.

En raison d’'une croissance du trafic et d’'une majoration des suppléments carburant destinés a compenser le
renchérissement du carburant, les produits passages sur les vols transatlantiques ont progressé de 83 M$ ou
5 % en 2006 comparativement a 2005. En 2006, le rendement unitaire sur les vols transatlantiques a progresse
de 2 % par rapport a 2005. L'avantage procuré par la majoration des suppléments carburant a été en partie
annulé par la plus grande vigueur du dollar canadien. L’augmentation du rendement unitaire s’explique
également par la majoration du tarif de la classe Affaires. Le trafic s’est accru de 2 % en regard d’une hausse
de 2 % de la capacité, de sorte que le coefficient d’occupation a progressé d’'un demi-point. Les PPSMO sur les
vols transatlantiques se sont accrus de 3 %, en raison et de la croissance du rendement unitaire et de la
progression du coefficient d'occupation. Parmi les changements apportés au réseau transatlantique
d’Air Canada, notons la conversion, a la fin de 2005, du service estival sur Rome en un service assuré a
longueur d'année. De plus, en septembre 2006, Air Canada a modifié sa liaison entre Halifax-St. John’s et
Londres pour en faire un service sans escale entre Halifax et Londres. En novembre 2006, Air Canada a
inauguré une liaison sans escale entre Edmonton et Londres. Le service transatlantique d’Air Canada a souffert
de la menace terroriste du 10 ao(t 2006 au Royaume-Uni et des nouvelles mesures de slreté mises en place
par la suite dans I'ensemble du réseau.

En raison d’'une croissance du trafic et d’'une majoration des suppléments carburant destinés a compenser le
renchérissement du carburant, les produits passages sur les vols transpacifiques ont progressé de 22 M$ ou
2 % en 2006 comparativement a 2005. Le rendement a progressé de 1 % par rapport a 2005. La baisse des
produits libellés en devises occasionnée par le renchérissement du dollar canadien a grandement atténué I'effet
de la majoration des suppléments carburant. L’'augmentation du rendement unitaire s’explique également par la
majoration du tarif de la classe Affaires. La croissance du trafic en 2006 a été en grande partie effacée par les
changements touchant le service sur I'lnde qui, en novembre 2005, est passé d'un service sans escale Toronto-
Delhi a un service avec escale a Zurich. Alors que, en 2005, tous les produits tirés du service sur I'lnde avaient
été constatés au titre des lignes transpacifiques, en 2006, seuls les produits du trongon Zurich-Delhi y
figuraient. Sans tenir compte du changement touchant le service sur I'lnde, le trafic s’est accru d’environ 6 %,
tous les pays compris dans le réseau transpacifique ayant connu, a I'exception du Japon, un rendement élevé.
En 2006, les PPSMO se sont accrus de 3 % par rapport a 2005, en raison et d'une progression de 1,4 point du
coefficient d'occupation et d’'une croissance du rendement.

En raison d’une hausse du rendement unitaire de 6 %, vu une majoration des suppléments carburant destinés a
compenser le renchérissement du carburant et une croissance du trafic, les autres produits passages tirés des
lignes du Pacifique-Sud, des Antilles, du Mexique et d'’Amérique du Sud ont progressé de 55 M$ ou 9 % en
2006 par rapport a 2005. Le trafic s'est accru de 3 % en regard d’'une augmentation de capacité de 1 %,
haussant de 1,8 point le coefficient d'occupation par rapport a 2005. En raison d’'une augmentation de la
capacité et d’'une plus forte demande, la croissance du trafic a été plus marquée sur les marchés du
Mexique et de ’Amérique du Sud. En 2006, les PPSMO se sont accrus de 8 %, en raison d'une amélioration
du coefficient d'occupation et d’'une croissance du rendement unitaire.

Produits fret

Pour I'exercice 2006, les produits fret se sont accrus de 4 M$ ou 1 %, par suite de la croissance de 4 % du
trafic marchandises, qui a été en partie annulée par un recul de 3% du rendement unitaire par tonne-mille
payante. Les produits fret de 2005 se sont accrus de 28 M$, une hausse qui s'est principalement concentrée
sur les lignes transpacifiques au premier semestre de 2006, pendant lequel des avions-cargos MD-11
supplémentaires ont été mis en service. En novembre 2006, Air Canada a réduit le nombre de ses avions-
cargos de trois a deux avions-cargos MD-11. La liaison sur Shanghai est passée de cinq a trois fois par
semaine et les services tout-cargo sur 'Europe sont demeurés pratiquement les mémes.

Les produits tirés des transports de fret aérien normal ont reculé de 24 M$ ou 5 % depuis 2005, surtout par
suite d’'une réduction de 3 % du trafic et d’'une baisse du rendement unitaire par tonne-mille payante de 2 %. De
cette diminution, les produits tirés des services nord-américains de fret aérien normal ont régressé de
10 M$ ou 6 %, en raison de la réduction du trafic, en partie annulée par une hausse des rendements
unitaires par tonne-mille payante. Les produits tirés des transports internationaux de fret aérien normal ont
baissé de 14 M$, ou 4 %, principalement par suite de rendements plus faibles. Une fluctuation de la monnaie
défavorable a joué un réle important dans la régression du rendement unitaire.
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Autres produits

En 20086, les autres produits ont grimpé de 36 M$ ou 5 % par rapport a 2005. Les frais d'annulation de vols et
de modification de réservations, les produits liés au programme d'achat a bord ainsi que les autres produits de
diverses provenances ont également connu des hausses.

Charges d'exploitation

Les charges d’exploitation ont augmenté en 2006 de 705 M$ ou 8 %, en grande partie du fait d’'une croissance
de 4 % de la capacité jumelée a une augmentation de 347 M$ ou 16 % de la charge de carburant.

En 2006, le co(t unitaire a augmenté de 4 % par rapport a 2005. Compte non tenu de la charge de carburant et
de la charge exceptionnelle liée a la restructuration de la main-d’ceuvre, le colt unitaire s’est accru de 1 % par
rapport a 2005.

Le tableau ci-dessous compare les charges d'exploitation par SMO des Services Air Canada pour 2006 aux
charges d'exploitation par SMO des Services Air Canada pour 2005.

(en cents par SMO) Variation

2006 2005 $ %
Salaires 2,35 2,45 (0,10) 4)
Charges sociales 0,62 0,70 (0,08) (11)
Coiits de propriété (LAAD) 1,32 1,27 0,05 4
Redevances aéroportuaires et de navigation 1,61 1,57 0,04 3
Maintenance, matiéres et fournitures avions 1,26 1,18 0,08 7
Restauration et fournitures connexes 0,53 0,55 (0,02) 4)
Commissions 0,39 0,43 (0,04) 9)
Frais payés a Jazz au titre du CAC 1,43 1,18 0,25 21
Autres 2,70 2,78 (0,08) (3)

Charges d'exploitation, exclusion faite de la charge de
carburant et de la charge exceptionnelle liée a la

restructuration de la main-d’ceuvre ? 12,21 12,11 0,10 1
Carburant avions 4,17 3,73 0,44 12
Charge exceptionnelle liée a la restructuration

de la main-d'ceuvre 0,03 - 0,03 S.0.
Total des charges d'exploitation 16,41 15,84 0,57 4

1) LAAD s'entend de la combinaison des frais de location d'avions et de la charge d'amortissement et de désuétude.
2) Il convient de se reporter a la note 20, « Mesures financiéres hors PCGR », du présent rapport pour obtenir un
complément d'information.

Les charges salariales en 2006 totalisent 1 437 M$, en baisse de 6 M$ par rapport a 2005, principalement en
raison de la réduction de 2 % de I'effectif, soit en moyenne 413 employés ETP.

Les charges sociales se sont élevées a 379 M$ en 2006, en baisse de 35 M$ ou 8 % par rapport a I'exercice
2005. Cette diminution s’explique par la baisse des avantages complémentaires de retraite, contrebalancée en
partie par une hausse de la charge de retraite par suite de I'application d'un taux d'actualisation moins élevé
aux obligations de retraite. Les chiffres du quatriéme trimestre de 2006 comprennent un ajustement favorable
de 8 M$ lié a I'évaluation mise a jour de la charge d'indemnisation des accidentés du travail. Les chiffres du
quatriéme trimestre de 2005 comprennent un ajustement défavorable de 5 M$ lié¢ a I'évaluation actuarielle mise
a jour de la charge d'indemnisation des accidentés du travail.

Alimentée par la flambée des prix du kéroséne, la facture de carburant pour 2006 a grimpé de 347 M$, ou
16 %. En 2006, une hausse moyenne de 384 M$ du prix de base du carburant, une augmentation de 100 M$
liée au trafic et une augmentation de 40 M$ sur les opérations de couverture du carburant ont été en partie
absorbées par une réduction de 177 M$ attribuable a la vigueur du dollar canadien.
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Les colts de propriété, qui regroupent les frais de location d'avions et la charge d'amortissement et de
désuétude, se sont accrus de 62 M$ en 2006. La hausse de ces colts a été établie en tenant compte des
nouvelles hypothéses relatives a la valeur résiduelle de certains appareils, de I'ajout de 16 appareils d’Embraer
au parc d'appareils en service d'Air Canada et de I'augmentation du nombre d'avions-cargos MD-11 en service
au premier semestre de 2006. Par ailleurs, ces colts ont été diminués du fait de la cession de 10 CRJ100 au
parc de Jazz, de l'incidence du raffermissement du dollar canadien en ce qui concerne les locations d'avions, et
de I'effet des appareils rendus et des résiliations de contrats de location d'avions.

En 20086, les redevances aéroportuaires et de navigation se sont accrues de 58 M$ ou 6 %, par suite surtout
d'une hausse de 6 % des départs ainsi que de la majoration des droits d'atterrissage et des redevances
générales principalement a I'aéroport international Pearson de Toronto. A I'aéroport Pearson, les redevances
générales ont été majorées de 9 % par passager pour les arrivées de vols intérieurs et internationaux. Ces
hausses ont été en partie compensées par une réduction des redevances de navigation au Canada et, dans le
cas des redevances de navigation a 'étranger, par un écart de change favorable.

La charge de maintenance, matieres et fournitures avions de I'exercice 2006 s'est accrue de 75 M$, ou 11 %,
en raison surtout de la hausse des colts de maintenance de la flotte d'A320 d'Airbus et, dans une moindre
mesure, des colts de maintenance de la flotte de 767 de Boeing. Les réacteurs des A320 d’Airbus sont rendus
a un cycle d’entretien ou il faut remplacer des piéces a durée de vie limitée et procéder a une inspection
générale. Les autres augmentations des colts de maintenance moteurs sont attribuables a I'accroissement des
opérations d’entretien des A340 d'Airbus et a une augmentation globale des prix des moteurs. Ces hausses ont
été en partie contrebalancées par une baisse des activités d'entretien moteurs des 767 de Boeing. Parmi les
facteurs responsables de cette augmentation par rapport a 2005, notons également un ajout aux provisions
pour fins de maintenance, pour tenir compte de la nécessité de respecter des conditions minimales de rendu de
certains appareils en location a court terme, et des frais futurs liés aux appareils rendus a leurs locateurs.

La charge liée a la restauration et aux fournitures connexes a régressé de 4 M$ ou 1 % par rapport a celle de
2005, méme si le trafic passagers a augmenté de 5 %. La hausse liée au volume a été plus que compensée par
les mesures de réduction des colts et l'incidence des nouveaux programmes de restauration, y compris le
programme d’achat a bord.

En 2006, les commissions versées ont diminué de 16 M$, ou 6 %, en regard d'une croissance de 8 % des
produits passages et fret combinés. Le repli des commissions versées vient essentiellement de la révision a la
baisse du bareme de commission, conjuguée a d'autres mesures commerciales visant a réduire le versement
de commissions qui ont plus qu'annulé l'augmentation lié¢e au volume de ventes. Les commissions, en
pourcentage des produits passages et fret, sont passées de 2,9% en 2005 a 2,5% en 2006. En
décembre 2006, les réservations intérieures ont été effectuées par Internet dans une proportion d’environ 61 %,
soit une hausse approximative de 11 points par rapport au méme mois de I'an passé.

En 2006, les frais payés a Jazz au titre du CAC de Jazz se chiffrent a 871 M$, contre 693 M$ pour
I'exercice 2005, au titre du CAC initial de Jazz. L’augmentation de 26 % est principalement attribuable a I'ajout
de 12 appareils au parc de Jazz, ce qui a entrainé une augmentation de 27 % des heures de vol de cale a cale,
par rapport a 2005. La capacité en SMO des appareils exploités par Jazz a progressé de 51 % par rapport a
2005.

Les autres charges de 2006 se sont accrues de 47 M$ par rapport a 2005, par suite d’augmentations des frais
de cartes de crédit, des honoraires de services-conseils, des charges de publicité et de promotion, des loyers
d'installations et des frais liés aux équipages.

En 2006, les charges hors exploitation se chiffraient a 191 M$, comparativement a des charges hors
exploitation de 224 M$ pour 2005. Pour 2006, les intéréts débiteurs nets ont diminué de 39 M$ par rapport
a 2005. L’'augmentation des intéréts débiteurs, stimulée essentiellement par les opérations de financement de
nouveaux appareils, a été plus que compensée par les intéréts capitalisés liés a I'achat des appareils 777 et
787 de Boeing et la hausse des intéréts créditeurs issue de soldes de caisse et de taux d'intérét moyens plus
élevés. En 2006, une perte a la vente d'actifs et provisions pour actifs de 6 M$ a été constatée. Le secteur des
Services Air Canada a constaté au quatriéme trimestre une perte de valeur de 7 M$ liée a un de ses immeubles
et a réalisé au troisieme trimestre un gain a la vente d’'un de ses actifs immobiliers d’une valeur de 5 M$. En
2005, la perte a la vente d'actifs et provisions pour actifs totalisait 31 M$, dont environ la moitié était attribuable
a la moins-value liée a des 747 de Boeing.
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Les gains tirés de la réévaluation d'éléments monétaires libellés en devises se chiffrent a 12 M$ pour 2006 et
proviennent surtout du raffermissement du dollar canadien au 31 décembre 2006 par rapport
au 31 décembre 2005. Ces chiffres sont comparés aux écarts de change de 47 M$ constatés en 2005.

Une perte sectorielle de 74 M$ a été constatée en 2006, comparativement a une perte sectorielle de 20 M$ en
2005, soit une baisse de 54 M$, pour les raisons énoncées ci-dessus.

8.2 Sommaire des résultats sectoriels — Jazz

En 2006, le bénéfice d’exploitation s’est chiffré a 144 M$ au titre du CAC de Jazz, par rapport a un bénéfice
d'exploitation de 129 M$ en 2005 au titre du CAC initial de Jazz. Le BAIIALA de 2006 s'est accru de 72 M $ par
rapport a 2005. La hausse des produits d'exploitation et du BAIIALA en 2006 est surtout attribuable a
l'augmentation du parc aérien de Jazz, conformément au programme de Jazz visant a hausser sa part relative
de la capacité en SMO en Amérique du Nord, a I'augmentation des heures de vol a contrat en vertu du CAC de
Jazz et aux mesures d'économie.

Le CAC de Jazz est entré en vigueur le 1* janvier 2006. Les principales modifications apportées au CAC initial
de Jazz portent notamment sur I'extension de sa durée, sur I'augmentation a 133 du nombre d'appareils visés
jusqu'a son échéance, ainsi que sur les frais de Jazz désormais remboursables par Air Canada a des taux
majorés au titre des colts contrdlables, les autres dépenses étant remboursables par Air Canada au co(t.

En 2006, les produits d'exploitation ont grimpé de 358 M$ ou 35 % par rapport a 2005. La hausse notable des
produits d’exploitation provient de I'ajout net de 14 appareils au parc aérien de Jazz, ce qui a fait monter de
27 % les heures de vol cale a cale par rapport a 2005, et de la hausse des colts refacturés a Air Canada au
titre du CAC de Jazz.

Les charges d’exploitation se sont accrues de 343 M$ ou 38 % par rapport a 2005 et comprennent une hausse
des colts refacturés de 177 M$ ou 55 %, conséquence surtout d'une augmentation de la capacité de 51 %. Le
co(t unitaire pour 2006 a décru de 12 %, comparativement a 2005, en raison notamment d'une augmentation
des vols long-courriers, qui font généralement baisser les colts unitaires par SMO. Exclusion faite de la charge
de carburant, le co(t unitaire pour 2006 a diminué de 10 %. Des réductions du codt unitaire ont été opérées
dans toutes les catégories de dépenses, a l'exception de la charge de carburant et des locations d'avions.
L'augmentation du co(t unitaire de location d'avions provient, pour I'essentiel, de I'ajout de six CRJ200 au parc
aérien et de la cession par Air Canada de dix CRJ100, qui a été en partie contrebalancée par la fin des contrats
de location-exploitation de deux appareils Dash 8.

Un bénéfice sectoriel de 140 M$ a été constaté en 2006, comparativement a un bénéfice sectoriel de 118 M$
en 2005.

8.3 Sommaire des résultats consolidés

La Société, telle qu’elle est définie aux termes de la « Convention de présentation », a enregistré un bénéfice
d’exploitation de 259 M$, soit une diminution de 59 M$ par rapport au bénéfice d’exploitation de 318 M$ affiché
en 2005. Si on soustrait les charges exceptionnelles de 122 M$ liées aux milles Aéroplan et a la restructuration
de la main-d’ceuvre, il s’agit d’'une augmentation de 63 M$ par rapport a 2005.

Les gains tirés de la réévaluation d'éléments monétaires libellés en devises se chiffrent a 12 M$ pour 2006 et
viennent surtout du raffermissement du dollar canadien au 31 décembre 2006 par rapport
au 31 décembre 2005. Ces chiffres sont comparables aux gains de 47 M$ constatés en 2005.

L’exercice de 2006 se solde par une perte nette de 74 M$, ou 0,83 $ par action diluée, contre une perte nette
de 20 M$, ou 0,25 $ par action diluée en 2005. La perte nette de 2006 comprend des charges exceptionnelles
de 122 M$ (83 M$ aprés impéts).

Le codt unitaire, mesuré en charges d'exploitation par SMO, a augmenté de 3 % en 2006 par rapport a 2005.

Compte non tenu de la charge de carburant et de la charge exceptionnelle liée a la restructuration de la main-
d’ceuvre, le codt unitaire n’a pratiquement pas bougé en 2006 par rapport a 2005.
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9. GESTION FINANCIERE ET GESTION DU CAPITAL

9.1 Situation financiére

Les états financiers consolidés combinés de la Société englobent les comptes de certaines entités sur
lesquelles Air Canada n’exerce pas un contréle du point de vue juridique, notamment Jazz, ainsi que certaines
entités de location d’avions et de réacteurs et sociétés d’avitaillement. Cependant, si 'actif et le passif de ces
entités sont pris en compte dans les états financiers consolidés combinés d’Air Canada, il n'y a pas de recours
contre Air Canada en ce qui concerne le passif de ces entités juridiques distinctes, sauf en cas d’obligations en
vertu de contrats comme le CAC de Jazz ou de garanties. L'information est présentée dans 'analyse du bilan
sur une base consolidée. Les créanciers de Jazz n'ont aucun recours contre Air Canada en ce qui concerne le
passif constaté de Jazz.

Sommaire consolidé

Au 31 décembre 2006, I'actif a court terme avait augmenté de 1811 M$ depuis le 31 décembre 2005, surtout
en raison de I'augmentation de 909 M$ de la trésorerie, des équivalents de trésorerie et des placements a court
terme, ce qui refléte notamment le produit net tiré du PAPE de 187 M$ et le produit de 1 156 M$ tiré de la
cession des placements a ACE, comme il est mentionné a la note 1 des états financiers consolidés combinés
d’Air Canada. L’actif a court terme inclut également un actif d'impo6ts futurs de 345 M$ découlant de la stratégie
d'utilisation de pertes fiscales, contrebalancé par des impodts exigibles de 345 MS$, ainsi qu'un actif de
maintenance payé d’avance de 535 M$ auprés d’ACTS SEC (« ACTS »), tous deux liés au PAPE d’Air Canada.
Les immobilisations corporelles se sont accrues de 495 M$, essentiellement par suite d'acquisitions, surtout des
avions, compensées par |'amortissement. Les actifs incorporels ont diminué de 601 M$ principalement par suite
de la reprise par ACE d’'une provision pour moins-value des actifs d'impéts futurs, ce qui a entrainé une
réduction au prorata des actifs incorporels d’Air Canada. Il convient de se reporter a la note 8 afférente aux
états financiers consolidés combinés d’Air Canada pour de plus amples renseignements.

Au 31 décembre 2006, le passif a court terme s'est accru de 1 187 M$, traduisant surtout une augmentation
de la part a court terme de la dette a long terme et des impdts exigibles de 345 M$ afférents au PAPE
d’Air Canada.

La dette a long terme et les obligations au titre des contrats de location-acquisition ont augmenté de 200 M$ et
rendent compte de l'incidence de certaines activités de financement, décrites ci-aprés sous Liquidités et fonds
de roulement, ainsi que d'un taux de change du dollar canadien favorable pour les éléments de dette et
obligations au titre des contrats de location-acquisition libellés en dollars US.

Avant que n'ait lieu le PAPE d'Air Canada, il a été établi qu'une partie de la provision pour moins-value
enregistrée par ACE devrait faire I'objet d’une reprise puisqu’il était plus probable qu'improbable que certains
actifs d’'imp6ts futurs de 504 M$, et au titre duquel a été constatée une provision pour moins-value au moment
de passer a la comptabilité nouveau départ, seraient réalisés. Conformément a la politique d’Air Canada
relative a la convention comptable en matiére d’'imp6ts sur les bénéfices alors qu’elle était détenue en propriété
exclusive par ACE, l'incidence du montant repris sur la provision pour moins-value par ACE a été une réduction
des actifs incorporels d’Air Canada (selon une estimation au prorata) au montant de 374 M$.

Il convient de se reporter a la section 9.6 du présent Rapport de gestion pour de plus amples renseignements

sur les projections des dépenses en immobilisations prévues et engagées et sur l'incidence qu'auront ces
dépenses sur les immobilisations corporelles et sur la dette a long terme.
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Rapport de gestion — Résultats d'exploitation et situation financiére

9.2 Liquidités et fonds de roulement

Services Air Canada

Au 31 décembre 2006, les Services Air Canada disposaient de 2 110 M$ sous forme de trésorerie, d'équivalents de
trésorerie et de placements a court terme, et avaient un fonds de roulement positif de 318 M$. Par rapport au
31 décembre 2005, la trésorerie, les équivalents de trésorerie et les placements a court terme se sont accrus de
808 M$, surtout en raison du produit net de 187 M$ et de la cession de placements d’Air Canada a ACE de
1156 M$ (673 M$ liés a la cession d’ACTS a ACE et 483 M$ liés a la cession de Jazz a ACE).

On prévoit que la mise en place du modele tarifaire innovateur d’Air Canada axé sur la clientéle conjuguée au
réaménagement du réseau et au renouvellement du parc aérien générera davantage de produits et augmentera les
économies dorénavant. En conséquence, on s’attend a ce qu’augmentent les flux de trésorerie liés a I'exploitation,
augmentation qui servira en partie a financer les dépenses en immobilisations ainsi qu’a rembourser la dette
contractée pour financer une part substantielle des dépenses en immobilisations. La Société surveille toujours de
prés ses exigences en matiére de liquidités et évalue diverses opérations et initiatives financiéres visant ainsi a
s’assurer qu’elle répond a ses besoins de liquidités futurs. Au 31 décembre 2006, les Services Air Canada
disposaient d'une facilité de crédit consortiale garantie inutilisée de 400 M$ de laquelle aucun montant n’a été tiré.

Jazz

Au 31 décembre 2006, Jazz disposait de 135 M$ sous forme de trésorerie et de placements a court terme, et avait
un fonds de roulement positif de 31 M$. Par rapport au 31 décembre 2005, la trésorerie, les équivalents de
trésorerie et les placements a court terme se sont accrus de 101 M$ et le fonds de roulement a diminué de 58 M$.

Sommaire consolidé

Au 31 décembre 2006, la Société disposait de 2 245 M$ sous forme de trésorerie, d'équivalents de trésorerie et de
placements a court terme, et avait un fonds de roulement positif de 349 M$. Par rapport au 31 décembre 2005, la
trésorerie, les équivalents de trésorerie et les placements a court terme ont augmenté de 909 M$ et le fonds de
roulement s’est accru de 624 M$.
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Rapport de gestion — Résultats d'exploitation et situation financiére

Comme il est fait mention dans la note 1 des états financiers consolidés combinés d’Air Canada, les comptes
intersociétés entre ACE et Air Canada ont été réglés lors du PAPE d’Air Canada, ce qui a donné lieu a une
augmentation de 170 M$ au titre de la trésorerie et des équivalents de trésorerie, une réduction de 269 M$ au titre
des acomptes et autres actifs (comprenant une avance de 186 M$ et un billet a recevoir dans le cadre de la cession
de placements de Jazz de 83 M$), une réduction de 41 M$ au titre des débiteurs et une réduction de 140 M$ au
titre de la dette a long terme. Ces flux de trésorerie sont mentionnés dans la section pertinente relative aux flux de
trésorerie ci-dessous.

Flux de trésorerie liés a I'exploitation

Au quatrieme trimestre, les flux de trésorerie affectés a I'exploitation se chiffraient a 159 M$, soit une détérioration
de 111 M$ par rapport a la méme période de 2005, laquelle est principalement due aux variations défavorables
dans les éléments du fonds de roulement se répercutant sur la trésorerie et a une augmentation de 72 M$ de la
capitalisation au titre des régimes de retraite au quatrieme trimestre de 2005. Les variations défavorables du fonds
de roulement étaient principalement attribuables au décalage entre le moment ou ces montants ont été réglés par
rapport aux activités d’exploitation normales.

Le secteur Jazz a tiré des flux de trésorerie de 33 M$ de son exploitation au quatriéme trimestre de 2006, lesquels
sont venus pour une large part des bons résultats que Jazz a tirés de son exploitation au titre du CAC avec
Air Canada, compte tenu des colts en espéces engageés.

Flux de trésorerie liés au financement

Les flux de trésorerie liés aux activités de financement comprennent un produit net de 187 M$, une cession de
placements d’Air Canada a ACE de 756 M$ (673 M$ relatifs a la cession d’ACTS a ACE et 83 M$ liés au reglement
d’'un billet a recevoir d’ACE dans le cadre de la cession de placements d’Air Canada dans Jazz), et le réglement de
billets a payer a ACE de 140 M$, tous concurremment avec le PAPE d’Air Canada.

Les emprunts liés aux appareils se sont chiffrés a 76 M$ au quatrieme trimestre de 2006 en ce qui concerne les
Services Air Canada et ont principalement porté sur la livraison de trois appareils d’Embraer au quatrieme trimestre
de 2006. Les paiements programmeés et autres versements sur la dette et les obligations au titre des contrats de
location-acquisition ont totalisé 71 M$ au quatriéme trimestre de 2006.

Les sorties de fonds liées aux activités de financement de Jazz se sont chiffrées a 15 M$ au quatrieme trimestre de
2006 et ont porté sur des distributions a des intéréts minoritaires.

Flux de trésorerie liés a l'investissement

Au quatriéme trimestre de 2006, les nouvelles immobilisations corporelles ont totalisé 206 M$ en ce qui concerne le
secteur des Services Air Canada. Ces nouvelles immobilisations comprennent 89 M$ liés a trois appareils
d’Embraer et 50 M$ au programme de réaménagement des cabines et d'installation de systémes de
divertissements de bord sur la flotte de CRJ705 de Bombardier qui appartient a Jazz. Les autres nouvelles
immobilisations étaient liées aux stocks et aux réacteurs de rechange, aux projets d’élaboration de systemes ainsi
gu’aux matériel et installations au sol. En outre, les Services Air Canada ont regu 186 M$ d’ACE dans le cadre du
reglement de billets a recevoir concurremment avec le PAPE d’Air Canada.

Les sorties de fonds liées aux activités d’'investissement de Jazz ont totalisé 7 M$ au quatriéme trimestre de 2006
et principalement porté sur des améliorations aux appareils et I'achat de deux appareils Dash 8-300.
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Rapport de gestion — Résultats d'exploitation et situation financiére

Flux de trésorerie liés a I'exploitation

Pour I'exercice 20086, les flux de trésorerie tirés de l'exploitation du secteur Services Air Canada s’établissent a
211 M$, soit une augmentation de 15 M$ par rapport a 2005, surtout en raison de meilleurs résultats
d’exploitation en partie compensés par une hausse de la capitalisation au titre des régimes de retraite. La
capitalisation au titre des régimes de retraite s'établissait a 447 M$ en 2006, contre 278 M$ en 2005.

Le secteur Jazz a tiré des flux de trésorerie positifs de 182 M$ de son exploitation en 2006, lesquels sont venus
pour une large part des bons résultats que Jazz a tirés de son exploitation au titre du CAC avec Air Canada,
compte tenu des colts en espéces engageés.

Flux de trésorerie liés au financement

Les flux de trésorerie liés aux activités de financement comprennent un produit net de 187 M$ tiré de I'émission
d’actions d’Air Canada, une cession de placements d’Air Canada a ACE de 1 156 M$ (673 M$ liés au transfert
d’ACTS a ACE, 483 M$ liés a la cession de placements d’Air Canada dans Jazz) et le reglement de billets a
payer a ACE de 140 M$.

En ce qui concerne les Services Air Canada, les emprunts liés aux appareils ont totalisé 397 M$ en 2006 et
surtout porté sur la livraison de 16 appareils Embraer en 2006. Les paiements programmeés et autres
versements sur la dette et les obligations au titre des contrats de location-acquisition se chiffrent a 264 M$
pour 2006.

Les sorties de fonds liées aux activités de financement de Jazz se sont chiffrées a 193 M$ en 2006. L'émission
de parts de Jazz a rapporté a celle-ci un produit net de 218 M$. En outre, dans le cadre de ce placement, Jazz
a conclu une facilité de crédit consortiale garantie de premier rang de 150 M$. Jazz a tiré un produit de 115 M$
(113 M$ déduction faite des frais de placement de 2 M$) de cette nouvelle facilité de crédit. Dans le cadre du
premier appel public a I'épargne, Société en commandite Jazz Air a cédé la quasi-totalité de ses actifs et de
ses passifs a la nouvelle entité Jazz Air SEC qu’ACE détenait en propriété exclusive. En contrepartie, ACE a
recu 99 365 143 parts de la société en commandite et un billet relatif a 'acquisition de 424 M$. ACE a été
remboursée au titre du billet relatif a 'acquisition, a I'aide du produit tiré du placement, de la nouvelle facilité de
crédit a terme et du fonds de roulement.

Les autres sorties de fonds liées aux activités de financement de Jazz concernaient principalement des
distributions versées a des intéréts minoritaires s’élevant a 86 M$ en 2006.

Flux de trésorerie liés a 'investissement

Pour 2006, les nouvelles immobilisations corporelles des Services Air Canada totalisent 863 M$. Ces nouvelles
immobilisations comprennent 481 M$ liés a 16 appareils Embraer et 148 M$ au programme de réaménagement
des cabines des appareils et d’installation d’'un systéme de divertissements de bord sur la flotte de CRJ705 de
Bombardier. En outre, des acomptes de 44 M$ avaient été versés sur les appareils de Boeing en commande.
Les autres nouvelles immobilisations étaient liées aux stocks et aux réacteurs de rechange, aux projets
d’élaboration de systémes ainsi qu'aux matériel et installations au sol. En outre, les Services Air Canada ont
regu 186 M$ d’ACE dans le cadre du réglement de billets a recevoir concurremment avec le PAPE
d’Air Canada.

En 2006, les nouvelles immobilisations corporelles de Jazz ont totalisé 25 M$ et portaient principalement sur
des améliorations aux appareils et 'achat de deux appareils Dash 8-300.
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9.5 Dette et obligations au titre des contrats de location-acquisition

Le poste « dette et obligations au titre des contrats de location-acquisition » présenté dans le bilan consolidé
combiné d’Air Canada englobe la dette d’Air Canada, celle de ses filiales, dont celles qui sont consolidées au
titre de la note d’orientation concernant la « Consolidation des entités a détenteurs de droits variables » (la
« NOC-15 ») du Manuel de I'ICCA, et d'autres entités qui ont été combinées dans les états financiers
consolidés combinés d’Air Canada. Entre autres entités consolidées en vertu de la NOC-15 se trouvent Jazz et
certaines entités de location d’avions et de réacteurs et sociétés d’'avitaillement.

Obligations de paiement sur le capital et des paiements de loyer minimaux futurs au 31 décembre 2006

Le tableau ci-dessous résume, en date du 31 décembre 2006 ainsi que pour les exercices 2007 a 2011 et par
la suite, les obligations concernant les paiements a effectuer sur le capital de la dette a long terme et des
obligations au titre des contrats de location-acquisition.

2007 2008 2009 2010 2011 Par la suite

(en millions de dollars)
Paiements requis sur le capital au

titre de la dette a long terme 67 85 70 55 70 710
Dettes consolidées conformément a

laNOC-15" 120 117 60 118 248 447
Paiements requis sur le capital des

obligations au titre des contrats de

location-acquisition 180 179 92 90 87 653
Services Air Canada 367 381 222 263 405 1810
Jazz — Obligations au titre de la

dette a long terme - - 115 - - -
Total consolidé 367 381 337 263 405 1810

1) Comprend les paiements sur le capital a I'échéance des contrats aupres d’entités de location d’avions ou de
réacteurs consolidées au titre de la NOC-15, avant la prise en compte de la juste valeur prévue des avions ou
réacteurs a I'échéance des contrats respectifs. Pour 2007, les montants a payer, d’environ 39 M$ US, concernent
des obligations de fin de location. Pour 2008, les montants a payer, d’environ 51 M$ US, concernent des
obligations de fin de location. Pour 2010, les montants a payer, d’environ 54 M$ US, concernent des obligations de
fin de location. Pour 2011, les montants a payer, d’environ 183 M$ US, concernent des obligations de fin de
location. Au terme de ces opérations de location, Air Canada a le choix soit de refinancer I'appareil a 'échéance du

contrat de location, soit de rendre I'appareil a son locateur.

Le tableau ci-dessous présente, en date du 31 décembre 2006, les paiements de loyer minimaux futurs au titre
de contrats de location existants pour les exercices 2007 a 2011 et par la suite.

(en millions de dollars) 2007 2008 2009 2010 2011 Par la suite
Services Air Canada
Contrats de location-exploitation

davions 403 334 304 269 200 1072
Autres immobilisations 53 46 32 27 24 140
Total Services Air Canada 456 380 336 296 224 1212
Jazz
Contrats de location-exploitation

d’avions 3 1 1 1 - -
Autres immobilisations 13 12 11 7 1 3
Total Jazz 16 13 12 8 1 3
Total consolidé 472 393 348 304 225 1215

1) Comprend les appareils loués et sous-loués a Jazz.
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9.6 Dépenses en immobilisations

En 2004, Air Canada a conclu des contrats d'achat définitifs avec Embraer — Empresa Brasileira de
Aeronautica S.A. (« Embraer ») relativement a l'achat de biréacteurs régionaux. En novembre 2005,
Air Canada a également conclu des contrats avec The Boeing Company (« Boeing ») portant sur I'acquisition
d’appareils 777 et 787.

Embraer

Le marché conclu avec Embraer porte sur des commandes fermes de 15 appareils de série 175 et de
45 appareils de série 190. Il prévoit en outre des options visant I'acquisition d’au plus 60 appareils Embraer de
série 190 supplémentaires et des droits de conversion a d’autres modéles d’Embraer. Au 31 décembre 2006,
49 options pouvaient encore étre exercées.

La livraison des 15 appareils 175 d’Embraer a commenceé en juillet 2005 et s’est achevée par la réception du
dernier exemplaire en janvier 2006. Tous les appareils ERJ-175 d’Embraer livrés ont été financés a hauteur de
80 % par un tiers, comme I'explique la note 7 afférente aux états financiers consolidés combinés d’Air Canada.

Les livraisons d'appareils 190 d’Embraer ont commencé en décembre 2005. Au31 décembre 2006,
18 appareils 190 d’Embraer faisant I'objet de commandes fermes avaient été livrés, et les 27 autres appareils
devraient étre livrés d'ici novembre 2007 conformément au contrat d'achat. Certaines des dates de livraison de
ces appareils ayant été décalées dans le temps par rapport aux prévisions des derniéres livraisons en
novembre 2007, et le dernier appareil devant étre livré d'ici janvier 2008, il en a été tenu compte dans les
projections de dépenses en immobilisations engagées et de remboursements du capital du tableau
correspondant. Ces projections ont été faites a partir d’estimations fondées sur les renseignements
actuellement disponibles et sont susceptibles de changer.

En ce qui concerne les 18 premiers appareils 190 d’'Embraer, qui ont tous été livrés, faisant I'objet d'une
commande ferme, Air Canada a recu d'un syndicat de banques et de la part de I'avionneur des emprunts a
hauteur de 80 % des dépenses en immobilisations prévues, comme cela est expliqué a la note 7 afférente aux
états financiers consolidés combinés d’Air Canada.

Air Canada a aussi regu de la part d'un tiers des engagements de financement pour 18 autres appareils 190
d’Embraer a hauteur d'environ 80 % des dépenses en immobilisations prévues, a rembourser par versements
trimestriels étalés sur 12 ans. Le financement de jusqu’a cinq de ces appareils peut étre a taux fixes, tandis que
les 13 autres appareils seront financés a des taux variables. Les emprunts portent intérét a un taux égal au
TIOL a 90 jours aux Etats-Unis majoré de 1,90 % ou, s'il y a lieu, a un taux fixe équivalent.

Air Canada a également obtenu d’'un syndicat de banques un engagement de financement pour les
neuf appareils 190 d’Embraer restants et faisant I'objet de commandes fermes, a hauteur d'environ 80 % des
dépenses en immobilisations prévues, a rembourser par versements trimestriels étalés sur 12 ans. Les
emprunts portent intérét & un taux égal au TIOL & 90 jours aux Etats-Unis majoré de 1,70 % ou & un taux fixe
équivalent.

Boeing
En novembre 2005, Air Canada a conclu des marchés avec Boeing visant l'acquisition d'au plus
36 appareils 777 de Boeing et d'au plus 60 appareils 787 de Boeing.

La commande de 36 appareils 777 comprend la commande ferme de 18 appareils et des droits d’achat sur
18 autres appareils du méme type selon un panachage a déterminer parmi les plus récents modéles de la
famille des 777. Au 31 décembre 2006, Air Canada avait confirmé auprés de Boeing la livraison de huit
777-300ER et de six 777-200LR. Les modéles des quatre autres appareils 777 de Boeing faisant I'objet de
commandes fermes restent a déterminer. La livraison du premier appareil 777 de Boeing est prévue pour
mars 2007.

L’entente sur les 60 appareils 787 de Boeing comporte des commandes fermes de 14 appareils avec options et
des droits d’achat sur 46 autres appareils. La livraison du premier 787 de Boeing est prévue pour 2010.

Air Canada a recu de Boeing et du motoriste des engagements de financement relativement a toutes les
commandes fermes, a hauteur d’'un maximum de 90 % des dépenses en immobilisations. Ce financement
porterait intérét a un taux de 9,86 %, établi en fonction des taux d’'intérét au 31 décembre 2006. L’échéance
serait de 15 ans, et les remboursements du capital et des intéréts seraient assimilables a ceux d’'un emprunt
hypothécaire et échelonnés sous forme de versements égaux sur la durée du financement. Le 3 novembre
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2006, Air Canada a déposé une demande de financement sous forme de garantie d’emprunt auprés de
I'Export-Import Bank des Etats-Unis pour les sept premiers 777 de Boeing livrés en 2007. Si elle est obtenue, la
garantie d’'une durée de 12 ans couvrirait 85 % du colt des appareils, & un taux d’intérét d’environ 5,36 %,
établi en fonction des taux d’'intérét au 31 décembre 2006.

Air Canada a conclu auprés d’International Lease Finance Corporation (« ILFC ») un contrat de location de
dix ans portant sur un 777-300ER de Boeing dont elle devrait prendre livraison en mai 2007.

Réaménagement des cabines des appareils existants

Outre l'acquisition de nouveaux appareils, Air Canada a entrepris, en avril 2006, un important programme de
réaménagement des cabines de ses appareils existants. Air Canada a ainsi achevé le réaménagement de son
seizieme A320 d’Airbus et de son quatriéme 767-300 de Boeing. Le réaménagement des cabines des A319,
A321 et A330 d’Airbus devrait commencer au début de 2007. Les nouveaux Embraer et les 777 de Boeing sont
livrés déja pourvus de nouveaux siéges et systémes de divertissements a bord. Le programme de
réaménagement des appareils devrait avoir été achevé d’ici le milieu de 2008. Les dépenses en
immobilisations liées a ce programme seront amorties sur cing ans.

Projections des dépenses en immobilisations prévues et engagées

Le tableau ci-dessous présente les projections pour les années 2007 a 2011 en ce qui concerne les obligations
au titre de dépenses en immobilisations avions pour commandes fermes, déduction faite des financements
connexes, ainsi que les dépenses en immobilisations prévues et engagées liées a des réacteurs, des stocks et
des immobilisations corporelles, déduction faite des financements connexes, le cas échéant.

Outre les commandes fermes d’appareils, les contrats d’achat d’Air Canada prévoient des options, des
commandes résiliables et des droits d’achat, lesquels n’entrent pas dans ces projections.

Services Air Canada
Projections de dépenses en immobilisations

. - 1
prévues et engagees 2007 2008 2009 2010 2011

Dépenses en immobilisations projetées et

engagées 2144 1458 448 933 868
Dépenses en immobilisations prévues mais non

engagées 246 293 158 148 154
Total des dépenses en immobilisations projetées 2390 1751 606 1081 1022
Financement projeté sur les dépenses en

immobilisations engagées (1 533) (1 293) (302) (834) (732)
Total des dépenses en immobilisations projetées,

déduction faite du financement 857 458 304 247 290
Jazz
Projections de dépenses en immobilisations
prévues et engagées "? 2007 2008 2009 2010 2011

Dépenses en immobilisations projetées et

engagées 7 - - - -
Dépenses en immobilisations prévues mais non

engagées 20 28 23 23 23
Total des dépenses en immobilisations projetées 27 28 23 23 23

1) Les prix, libellés en dollars américains, ont été convertis au cours du change en vigueur le 31 décembre 2006 a
midi, a savoir 1,1653 $. Les prix définitifs de livraison des appareils comprennent les augmentations estimatives et,
s’il y a lieu, les intéréts reportés sur le paiement & la livraison calculés selon le TIOL & 90 jours aux Etats-Unis
au 31 décembre 2006.

2) Les valeurs en dollars ci-dessus ne tiennent pas compte des obligations liées a I'exercice des activités au
quotidien.

3) Les montants de financement projetés comprennent les engagements de prét obtenus au 31 décembre 2006.
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Projections des paiements en espéces pour des livraisons d’avions faisant I'objet d’engagements

Le tableau ci-dessous présente les remboursements en espéces des Services Air Canada pour les livraisons
d’appareils faisant 'objet de commandes fermes pour les années 2007 a 2011. Jazz n’a aucun remboursement
prévu sur le capital relativement a des nouvelles livraisons ces années-la.

Les remboursements projetés sur le capital exposés ci-dessous partent de I'hypothése que toutes les
acquisitions d’appareils seront financées par emprunt. Air Canada n'a pas encore déterminé si certaines
acquisitions d’appareils seront financées par emprunt ou au titre de contrats de location-exploitation.

(en millions de dollars) 2007 2008 2009 2010 2011

Remboursement sur le capital de la dette a long terme
liée au matériel volant "2 25 94 132 156 201

1) Les prix, libellés en dollars américains, ont été convertis au cours du change en vigueur le 31 décembre 2006 a
midi, a savoir 1,1653 $. Les prix définitifs de livraison des appareils comprennent les augmentations estimatives et,
s’il y a lieu, les intéréts reportés sur le paiement a la livraison calculés selon le TIOL a 90 jours au 31 décembre
2006.

2) Les montants projetés de remboursement sur le capital comprennent certains engagements de préts regus et
refletent les meilleures estimations de la direction quant aux conditions du marché.

9.7 Obligations de capitalisation au titre des régimes de retraite

Le tableau ci-dessous présente, au 31 décembre 2006, les projections relatives aux obligations de
capitalisation au titre des régimes de retraite de la Société pour les exercices 2007 a 2011, et a la lumiére des
évaluations actuarielles portant sur la solvabilité au 1 janvier 2006. Les obligations finales au titre de la
capitalisation pour 2007 seront déterminées par I'évaluation au 1° janvier 2007.

(en millions de dollars) 2007 2008 2009 2010 2011

Co(t des services passés au titre des régimes

agréés canadiens 248 242 245 246 246
Co(t des services rendus au titre des régimes

agréés canadiens 155 160 165 170 175
Autres conventions de retraite 86 86 65 69 74
Services Air Canada 489 488 475 485 495
Jazz 9 9 9 9 7
Total consolidé 498 497 484 494 502

1) Comprend les conventions de retraite, les régimes supplémentaires et les régimes étrangers.

Les obligations de capitalisation ci-dessus concernent tous les régimes et conventions de retraite de la Société.
L’évaluation actuarielle la plus récente date du 1% janvier 2006 et la date d’entrée en vigueur de la prochaine
évaluation actuarielle est le 1% janvier 2007. En ce qui concerne les régimes agréés canadiens, les obligations
de capitalisation reposent sur le minimum de cotisations au titre des services passés établi a partir des
évaluations actuarielles au 1° janvier 2006, auquel s’ajoute une projection de cotisations pour les services
rendus au cours de I'exercice établie a partir des évaluations actuarielles au 1* janvier 2006. Les cotisations
requises ci-dessus ne refletent pas les rendements réels de 2006 et elles ont été établies a partir de
'hypothése qu’il n’y aurait ni gains ni pertes au titre de I'actif ou du passif des régimes pendant toute la période
projetée. L’évolution de la conjoncture et, notamment des taux d’intérét, influe, a terme, sur le rendement de
I'actif des caisses de retraite et sur les cotisations projetées et requises.

La Société propose a ses salariés, notamment a ceux qui sont détachés par contrat a ACTS et a Aéroplan,
plusieurs régimes de retraite a prestations ou a cotisations déterminées ainsi que des régimes d’avantages
complémentaires de retraite. Les états financiers consolidés combinés d’Air Canada portent sur tous les actifs
et passifs des régimes dont la Société est le promoteur. Les charges sociales tiennent compte d’un
recouvrement de colts auprés des parties apparentées et représentant la quote-part liée aux employés
actuellement a leur service.
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Sur une base comptable, le déficit des régimes de retraite au 31 décembre 2006 était de 1,4 G$, contre 2,5 G$
au 31 décembre 2005. La diminution du déficit comptable s’explique principalement par le rendement
excédentaire des actifs du régime d’environ 13,8 % en 2006 et par des cotisations au titre de services passés
de 261 M$. Le déficit de solvabilité au titre des régimes de retraite agréés au 1° janvier 2007 devrait également
diminuer considérablement par rapport a celui constaté au 1° janvier 2006, ce qui devrait entrainer une
diminution des cotisations patronales de 90 M$ en 2007 et de 120 M$ par année par la suite.

9.8 Capital social

Au total, 100 millions d’actions a droit de vote variable de catégorie A et d’actions a droit de vote de catégorie B
du capital autorisé d’Air Canada sont émises et en circulation. Le 24 novembre 2006, Air Canada a vendu un
total de 9523 810 actions a droit de vote variable de catégorie A et actions a droit de vote de catégorie B a un
prix de 21 $ l'action, pour un produit net de 187 M$. L'opération conjugue le PAPE d’Air Canada a un
placement secondaire en vertu duquel ACE a vendu un total de 15 476 190 actions a droit de vote variable de
catégorie A et actions a droit de vote de catégorie B, également au prix de 21 $ I'action, pour un produit brut de
325 M$.

Le capital social autorisé d’Air Canada consiste en un nombre illimité d’actions a droit de vote variable de
catégorie A et en un nombre illimité d’actions a droit de vote de catégorie B. Seules les personnes qui ne sont
pas des Canadiens aux termes de la Loi sur les transports du Canada (« Canadiens admissibles ») peuvent
étre détenteurs, véritables propriétaires ou avoir le controle, directement ou indirectement, des actions a droit
de vote variable de catégorie A. Seuls des Canadiens admissibles peuvent étre détenteurs, véritables
propriétaires et avoir le contréle, directement ou indirectement, des actions a droit de vote de catégorie B. Les
porteurs des actions des deux catégories ont des droits équivalents, sauf pour le droit de vote. Les porteurs
d’actions a droit de vote variable de catégorie A ont droit a une voix par action sauf si i) le pourcentage des voix
rattachées aux actions a droit de vote variable de catégorie A en circulation, par rapport a toutes les voix
rattachées aux actions d’Air Canada en circulation, est supérieur a 25 %, ou ii) si le total des voix exprimées par
les porteurs d’actions a droit de vote variable de catégorie A, ou en leur nom, lors d’'une assemblée est
supérieur a 25 % du nombre total de voix pouvant étre exprimées a cette assemblée. Si le seuil de 25 % devait
étre dépassé a tout moment, le droit de vote rattaché a chaque action a droit de vote variable de catégorie A
diminuerait proportionnellement. Les actions a droit de vote variable de catégorie A seront converties
automatiquement, en actions a droit de vote de catégorie B, et ce, sans qu’aucune mesure ne soit prise par
Air Canada ou le porteur, si les actions a droit de vote variable sont détenues, appartiennent en propriété
véritable et sont contrélées, directement ou indirectement, par un Canadien admissible. Les actions a droit de
vote de catégorie B seront converties automatiquement en actions a droit de vote variable de catégorie A, et ce,
sans qu’aucune mesure ne soit prise par Air Canada ou le porteur, si les actions a droit de vote variable sont
détenues, appartiennent en propriété véritable ou sont contrélées, directement ou indirectement, par un tiers
qui n’est pas un Canadien admissible.

Les actions d’Air Canada émises et en circulation, ainsi que les actions pouvant étre émises, s’établissent
comme suit :

Nombre d’actions
Au 31 janvier 2007

Actions émises et en circulation

Actions a droit de vote variable de catégorie A 17 572 543
Actions a droit de vote de catégorie B 82 427 457
Total des actions émises et en circulation 100 000 000

Nombre d’actions
Au 31 janvier 2007

Actions a droit de vote variable de catégorie A et actions a droit de vote de
catégorie B pouvant étre émises

Options sur actions 1695 035

Total des actions pouvant étre émises 1695035

Nombre d’actions

Au 31 janvier 2007
Total des actions en circulation et pouvant étre émises 101 695 035
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10. RESULTATS FINANCIERS TRIMESTRIELS

Le tableau ci-dessous présente les résultats financiers et les principales statistiques d’exploitation de la Société
et de ses deux secteurs isolables depuis le premier trimestre de 2005. Les données des tableaux ci-dessous
tiennent compte des produits et des charges intersectoriels.

T T2 T3 T4 T T2 T3 T4

Total consolidé 2005 2005 2005 2005 2006 2006 2006 2006
Produits d'exploitation 2097 $ 2363 $ 2742 $ 2256 $ 2376 $ 2559 § 2837 $ 2395 $
Charge exceptionnelle liée aux milles

Aéroplan " - - - - - - (102) =
Produits d'exploitation 2097 $ 2363 $ 2742 $ 2256 $ 2376 $ 2559 $ 2735 $ 2395 $
Charges d’exploitation” (2150) (2244) (2433) (2313) (2464) (2410) (2566) (2366)
Bénéfice d'exploitation (perte) (53) 119 309 (57) (88) 149 169 29
Total des produits (charges) hors exploitation,

intéréts minoritaires, écart de change et

impéts sur les bénéfices (63) (129) (68) (78) (38) 3 (125) (173)
Bénéfice net (perte) (116) $ (100$ 241 $ (1350 $ (126) $ 152 $ 4 $ (144) $
Résultat par action
- de base (1,85) $ (012)$ 2,73$ (1,53) $ (1,43)$ 1,72$ 0,50 $ (1,55) $
- dilué (1,85) $ (012)$ 2,73$ (1,53) $ (1.43)$ 1,72$ 0,50 $ (1,55) $

Passagers-milles payants (PMP) (en millions) 10586 11613 13981 10584 11240 12248 14346 11160

Sieges-milles offerts (en millions) 13566 14487 16961 13808 14287 14926 17529 14343
Coefficient d'occupation (%) 78,0 80,2 82,4 76,7 78,7 82,1 81,8 77,8
T T2 T3 T4 T T2 T3 T4

Services Air Canada 2005 2005 2005 2005 2006 2006 2006 2006
Produits d'exploitation 2108 $ 2373 $ 2757 $ 2271 $ 2394 $ 2576 $ 2854 $ 2415 $
Charge exceptionnelle liée aux milles

Aéroplan " - - - - - - (102) =
Produits d'exploitation 2108 $ 2373 $ 2757 $ 2271 $ 2394 $ 2576 $ 2752 $ 2415 $
Charges d’exploitation ? (2190) (2281) (2485) (2362) (2518) (2463) (2622) (2420)
Bénéfice d'exploitation (perte) (82) 92 272 (1) (124) 113 130 (5)

Total des produits (charges) hors exploitation,

intéréts minoritaires, écart de change et

impéts sur les bénéfices (34) (101) (32) (44) (2) 39 (86) (139)
Bénéfice net (perte) (116) $ 9% 240 $ (135) $ (126) $ 152 $ 4 $ (144) $

Passagers-milles payants (PMP) (en millions) 10586 11612 13980 10584 11240 12248 14345 11160
Sieges-milles offerts (en millions) 13565 14486 16960 13807 14287 14925 17528 14343
Coefficient d'occupation (%) 78,0 80,2 82,4 76,7 78,7 82,1 81,8 77,8

Charges d'exploitation par SMO (CESMO) (en

cents)? 16,2 15,8 14,7 17,1 17,6 16,5 15,0 16,9
CESMO, exclusion faite de la charge de
carburant (en cents) 13,1 12,1 10,7 12,9 13,7 12,3 10,6 12,8

CESMO, exclusion faite de la charge de
carburant et de la charge exceptionnelle
liée a la restructuration de la main-
d’ceuvre (en cents) 3 13,1 12,1 10,7 12,9 13,5 12,3 10,6 12,9

1) Comprend, au troisiéme trimestre de 2006, une charge exceptionnelle de 102 M$ liée a I'obligation d'Air Canada
relativement a I'échange des milles Aéroplan d'avant 2002.
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2) Comprend, au premier trimestre de 2006, une charge exceptionnelle liée a la restructuration de la main-d'ceuvre de
28 M$. Cette charge a été réduite de 8 M$ pour s’établir a 20 M$ au quatrieme trimestre de 2006.

3) Il convient de se reporter plus loin a la section 20, « Mesures financieres hors PCGR », pour obtenir un
complément d'information a cet égard.

T T2 T3 T4 T T2 T3 T4
Jazz 2005 2005 2005 2005 2006 2006 2006 2006
Produits passages -$ 1$ -$ 1$ -$ -$ -$ -$
Autres produits 213 231 274 303 320 340 369 352
Produits d'exploitation 213$ 232$% 274% 304% 3205 340% 369% 3529
Charges d'exploitation (183) (205) (236) (270)  (285) (303) (330) (319)
Bénéfice d'exploitation 30 27 38 34 35 37 39 33
Total des produits (charges) hors
exploitation, intéréts minoritaires, écart de
change et imp6ts sur les bénéfices (4) (4) (1) (2) (2) 1) - (1)
Bénéfice net 26$ 23% 37$ 32% 33%$ 36%$ 39% 32%

Caractére saisonnier des activités

Air Canada connait généralement une hausse trés marquée de la demande aux deuxiéme et troisi€me
trimestres de I'année civile, et une demande sensiblement réduite aux premier et quatrieme trimestres. Ces
variations cycliques de la demande sont essentiellement la conséquence d’'un nombre plus élevé de voyageurs
d