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onstituent des unités produc.t.ives speciales dont
sensiblement des autres unités producti-
ves. Dans cette étude on entreprend une breve inspection de la morphologie
et de la particularité des transports aériens; on donne quelques calculs de
leur rythme de croissance et on examine les mesures de la politique éccno-
mique qui constituent les mot ifs de leur activation et qui visent & la réalisa-

Les sociétés aériennes ¢
les caractéristiques les differencient

tion de leurs aspirations.

a. Morphologie des sociétés aériennes

Les sociétés aériennes sont établies, fonctionnent et se développent

sous un status legal et économique special. Les conditions d’organisation,

de fonctionnement, de fournissement des services, de concurrence Vis-a-
vis les autres concurrents et les autres moyens de transport, se differencient
sensiblement par rapport aux autres entreprises de I’économie. Les condi-
tions d’activité dans I'entreprise, de sonduite microéconomique, de dependa-

nees macroéconomiques et des relations internationales, differencient leur

activité de celle des autres unités productives. Les conditions d’entrée et de

sortie, la nature des services offertes, Particulation du codt de fonctionnement,
les conditions d’offre et de demande des gervices des transports aériens, la

structure du marché, la structure des prix, des services, I’influence sur la
répartition et la mobilité des ressources de I'économie, 'influence sur la
production, sur la consommation. Pinvestissement, I'épargne, le mouve-
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ment international des personnes, des biens, des services, des capitaux, [i-
nalement linfluence sur la communication internatoinale ot sur Ieffort
de creation d’une société générale dans le monde, differencient les sooiétés
aeriennes, vis-a-vis des autres unites économiques qui fonctionnent sur une
base locale, nationale ou internationale. Pour cette raison les sociétés aeri-
ennes ont constitué Pobjet des réglements et des controles spéciaux dans tous
les stades de leur vie.

Leur produit ne présente pas des differences sensibles de cas en cas.
[’homogeneité dn produit renforce la competitivité du marché surtout dans
le cas ou les forces économiques fonctionnement a cause de Pexistance de
plusieurs sociétés aeriennes. La liberté d’entrée of, de sortie subit Iinfluence
et le controle d’Etat. Dans le cas d’absence d’un controle public les sociétés
aeriennes ont tendance a créer des situations monopolistes ou oligopolistes.
Dans le cas d’exploit public ou d’exploit privilegié la société aérienne se
transforme en monopole ou d’oligopole dans le marche intérieur. Pourtant,
elles peuvent fonctionner sous une forme concurrentielle dans le marché
mondial. Les transports de Pintérieur rendent services dans ie domaine
de transport des personnes, des hiens, de correspondance urgente, ainsi que
dans la domsine de la défense nationale. Au niveau international les trans-
ports aériens rendent service au prestige national, ils renforce la mobilité
internationale des biens et des services et ils ¢largissent la communication
entre les peuples. Les transports aeriens se caractérsisent par la vitesse des
services fournies, par le confort, la frequence, la flexibilité de direction, la
securité et le cot bas, quand on tient compte des facteurs du temps et de la
dépense par lesquels sont chargss, a cause du temps, les autres moyens de
transport.

Les facteurs qui influencent la demande des transports aériens sont :
la vitesse, la sécurité, le confort, le coat des services, le codt comparatif, le
revenu des consomnmateurs, leurs préferances, les prix des services des autres
moyens de transport, espace géographique sous questions, la durée du
temp. de transport etc. Par ailleurs, le flux de la demande change entre les
destinations diverses et entre les périodes temporelles diverses.

L’offre des transports aériens est relativement stable. Les capitaux d’
infrastructure dans la periode a court terme sont stables. De méme, les moyens
de transport des passagers et des marchandises aussi bien que de I'equipement,
du capital présentent une stabilité relative. L’augmentation et la fluctua-
tion des conditions de Ioffre présente de grandes difficultés. Cependant elle
peut étre transformée par I'intensification des itineraires, par la répartition
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des moyens de transport et par I’exploitation intensive de I'équipement
existant du capital. L’ offre des transports aériens subit Pinfluence du
progrés scientifique, technologique (mecanologique, electrique, spatial, mé-
teorologique ete.). Due aux rajsons ci-dessus, la poursuite perpetuelle
ainsi que l'application de nouvelles inventions est nécessaire. Les sociétés
aériennes offrent des services de transport des biens qui se consomment en
méme temps que leur production. Le synchronisme de offre et de la de-
mande constitue un caractéristique special du marché des transports

aériens.

b. Croissance des transports acriens

Les conditions qui forment le demande, loftre, aussi bien que la situ-
ation du marché des transports aériens ont comme resultat la croissance per-
petuelle du secteur productif examiné. Hors de I’eugmentation rapide de
leur fonctionnement, durant les périodes apres la ITeme guerre mondiale, on
donne ci-dessus les resultats de quelques caleuls qui sont relatifs au rythme
de cioissance des transperls acriens, cOmme fonction du revenu par téte
des quelques pays pour la période 1968-1976. Les élements se rapportent
aux passagers kilometriques, aux tonnes kilometriques et au revenu par
téte calculé aux prix constants. Ces éléments sont donnés par les Nations
Unies. Pour ces caleuls on a utilisé la fonction :

N=— pOX[il
ou, Y = Les transports aériens des passagers kilométriques et des tonnes
kilometriques.

X == Revenu par téte (prix de 1975).

80,8, = Paramétres de I’équation.

une présentation simplifiée de la complexité du
stant donné que, le revenu par téte constitue une
ité économique d’un pays et que la gran-
deur du produit national et du revenu national influence le comportement
du consommateur et de linvestissement des individus et des entreprises,
nous croyons que cetle fonction constitue une approximation satisfaisante

des dépendances causales entre ces

La fonction constitue
onde économique. Mais,
présentation synthetique de Pactiv

deux grandeurs.

es ont donné des resultatus satisfaisants. Dans

Les calculs économétriqu
La premiére colonne

le tableau qui suit on donne les resultats principaux.
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contient 15 pays pour lesquels on a pu rassembler des éléments statistiques
comparatifs. Ils sont mis par ordre décroissant du revenu par téte de I’année
1976. Dans les deux colonnes suivantes on donne les prix du parametre b,
qui réprésente Ié¢lasticité, e, du revenu pour les passagers kilométriques, A,
et les tonnes kilométriques, B. Les deux colonnes suivantes montrent le coef-
ficient. de correlation R2. Les deux colonnes qui suivent montrent DPerreur
typique de #,. Finalement les deux dernieres colonnes présentent les deux
élasticités calculées sur la bas de rythme moyen de croissance entre la pré-
miere et la derniere année de la période examinée. Les éléments de ces deux
dernicres colonnes constituent une verification approximative des calcules
de Téquation adaptée.

Pour des raisons de simplification les chiffres contiennent deux ou trois
éléments déeimaux par approximation du dernier ¢lément.

Nous devons souligner & propos que les resultats ont un caractére indi-
catif, diagnostique et prognostique pour de simples raisons statistiques et
théoriques. Pour cette raison ils peuvent étre utilisés comme éléments auxi-
liaires a Pexercise de politique économique.

Par les chiffres du tableau on peut arriver & des conclusions suivantes.
l.e paramétre 8, qui constitue Pexponent de la variable independante X,
réprésente I'élasticité coastante du revenu de la fonetion. Il est evident que
dans tous les pays considerés I’élasticité est plus grande que Puntité. Cela
signifie que la rythme d’augmentation des passagers kilométriques et des
tonnes kilométriques est égal au produil du trythme d’augmentation du
revenu par téte et de Pélasticité B,=e c¢’est-a-dire,

AX

Rythme de croissance du Aou B =e N

Dans la majorité des cas ’élasticité du revenue est trés élevée comme
p. ex. & Nouvelle Zelande est égale a 7,201 et &840, en Angleterre est,
égale & 4,680 et 4,340, & Turkie est égale a 4,436 et 4,726 ete.

Cette quantité constitue un parametre prognostique considérable pour
le caleul de Tévolution future sur la demande et Poffie des transports
aériens et la planification des oeuvres nécessaires d’investissement. La dif-
ference du B, dans les cas examinés répresente les conditions speciales de la
demande et de l'offre des transports aériens dans les pays considerés.
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Les trente équations calculées peuvent étre répresentdes, graphique-
ment. Dans le diagramme suivant on donne la forme générale de la fonction.

A
% BOU\.A

A o B

Gy=eMd

O - X

Transprts aériens et revenu Par téte.

Il est evident qu’ y augmente par un rythme croissant avec les augmen-
tations successives du revenu par téte exprimé aux prix constants. La posi-
tion des courbes du diagramme dépend du parametre B, qui est calculé sé-
parement pour chaque pays. Les chiffres de deux colonnes R2 répresentent
le coefficient de corelation et montrent le degré d’amélioration réalisé par
les calculs et le degré de bonne adaptation de la ligne de palindromie entre
les points des observations. Dans la majorité des cas les calculs ont donné
des resultats satisfaisants. Par conséquent, ils disposent une forte diagno-
stique remarquable pour le comportement des transports aériens ainsi qu’une
force prognostique considérable pour I’exeicise de la politique économique,
pour la planification de I'infrastructure et généralement pour la prise des
décisions concernant l’investissement.

c. La Politique des motifs des transports aériens

I.a présence de ’Etat au reglement des rélations des transports aériens
se déclence par un systéme complexe des régles de droit privé, public, inter-
rieur et international. Il se rapporte a tous les stades de la vie et & toutes
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les activités des entreprises des transports acériens. Par consequent il est dif-
ficile d’indiquer les regles speciales et les mesures speciales qui constituent
les motifs de renforcement d’exploitation aérienne. A part de ca, les pays
divers prennent plusieurs autres mesures qui ont comme but ’exercise d’une
politique des motifs et la propulsion directe ou indirecte des entreprises
aériennes. Quelques unes qu’on a pu rassenbler vont étre éxaminées en bref
ci-dessus. La rélation entre les buts de la politique des motifs et des moyens
utilisés peut étre présentée graphiquement comme suit :

Moyens Buts

e

— Legislatifs ‘ — Création des sociétés aériennes
- Administratifs | | — Accumnlation des capitaux
| — Financiers ; ~ — Obtention des input
- — Monétaires ‘
— d’echange - | nement
. — Colt

— Prix des services
— Recettes, efficacité
— Buts non-économiques

— Organisation, administration, fonction—l

\ [

— Divers \ ;;
‘ l

|

‘ ‘

|

|

—_— |

1 est difficile de rassembler des informations rélatives au réle de I’Etat
sur Pexercise de la politique des motifs sous n’importe quelle forme comme
elle est présentée dans la graphique préeédente.

Par les informations rassemlbées en derrive que les sociétés diverses
peuvent étre rangées dans une des calégories suivantes.

— Les entreprises sans ancune stimulation étatique.

Dans cette catégorie des transports aériens, sont soumises les entrepri-
ses de caractére privé ou mixte avec une participation du fiscus (d’Etat)
relativement petite. Elles ne recoivent aucune aide publique speciale (p.ex.
exonération fiscale, subvention etc.). Elle ne regoivent aucune aide moné-
taire speciale (p.ex. des emprunts sous termes favorables) cu autre traite-
ment administratif ou legislatif privilegié. Les sociétés jouissent entiére-
ment les profits obtenus et subissent les pertes éventuelles.

— Des entreprises avec stimulation publique directe ou indirecte.

Dans cette catégorie sont soumises les sociéleés aériennes qui fonction-
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nent sous la forme d’entreprise privée et qui récoivent une aide pulbique
directe ou indirecte. Par exemple, par de mesures législatifs ou administra-
tifs le transport de la poste & I’intérieur et & Iexterieur est remis & de telles
sociétés. Quelques fois la récompence est beaucoup plus haute du colit des
services offertes!. Quelques fois la subvention directe consiste & I’aide pu-
blique pour dissimuler les pertes réalisées pendant la durée de quelques exer-
cises. Le renforcement indirect consiste & I’éducation du personnel de la so-
ciété a des écoles publiques ou a education du personnel public a des écoles
que les sociétés elles-mémes conservent pour leur personnel. Une autre forme
de subvention indirecte consiste a ’application de divers motifs financiers
et monétaires. On peut y signaler le cas de I’éxonération fiscale, I’affrancis-
sement des droits pour I'utilisation des aéroports du pays, Iaffrancissement
des droits des dépenses pour lentretien des aéroports, I'affrancissement
des droits des amortissements divers, la dispense des droits de douanepour
les produits importés, la furniture des emprunts & taux bas pour la con-
struction des hotels que les sociétés aériennes exploitent, les formes diverses
de facilité d’echange, finalemet la couverture étatique concernant les emp-
runts que les sociétés aériennes réalisent etc.

— Des entreprises semi-publiques.

Dans cette catégorie sont soumises les sociétés aériennes pour lesquelles
la majorité des action appartient a I'Etat2. D’habitude, les sociétés de ce
genre fonctionnent sous la forme de la Société Anonyme. Les actions publi-
ques sont nominales et les répresentants de I’Etat ont les mémes droits que le
reste des actionnaires. Mais, a cause de la majorité que I’Etat possede, ces
sociétés sont soumises au controle du Ministére competent ainsi qu” au con-
trole du Ministére des Finances. I’Etat utilise son pouvoir afin d’appliquer
les contrdles et les régles d’administration qui servent a la réalisation des
buts généraux et des buts speciaux, des transports aériens. Sous leur forme
de «société semi-publique» elles peuvent s’approprier des avantages d’une
société privée ainsi que ceux d’une société publique en ce qui concerne les
avantages, les dispenses, les priviléges et les formes diverses de motivation.

1. Voir : Stanley Berge, Substities and Competition as factors in the air transportation po-
licy, American Economic Review, May 1951, Panamerican World Airways, Annual Report 1961.

2. Voir Commision of the European Communities, Air Transport: A Community approach,
Bulletin of the European Communities, 5/79, July 1979, pp. 27, 35.
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-- Des sociétés publiques !.

Les entreprises aériennes de cette catégorie fonctionnent conformément
aux reégles d’une entreprise publique. Les pertes sont dissimulées par I’Etat.
Mais, d’habitude elles s’approprient d’une «carte blanche? pour .l’exereise
de leur politique. Dans le cas ou, ils subissent des pertes, ils recoivent des
subventions publiques et des renforcements qui servent aux buts de la poli-

tique des transports acriens.

En tout cas il faut y signaler que la politique des motifs se transforme

continuellement d’une facon relative a la conjoncture et aux problemes gé-

néraux ou spéciaux des sociétés acériennes.

On peut en conclure que les subventions pu}?liques dont le but est I’
exercise générale ou speciale de la politique économique, peut &tre trgnsf(?rmée
par rapport au statut du pays. De cetie maniere, des régles legislatifs et
administratifs sont appliqués, des investissements publics sont réalisés
des exonérations fiscales et douanieres sont donnés, des conditionnements
sur des emprunts et d’autres mesures de propulsion des sociétés se recoivent

de la part dé I'Etat.

d. Efficacitd de la politique de renforcement des sociétés acriennes

Le développement croissant des transports aériens est réalisé sous I’
influence des facteurs qui forment la demande, qui construisent I’offre, qui
dirigent le mécanisme du marché en question. Pour cette raison Iefficacité
de la politique des motifs ne peut étre ni isolée, ni facilement déterminée.
A part de ca on ne connait pas précisement les mesures prises par les pays
divers et on ne possede pas des données quantitatives q‘ui peuvent montrer
'influence de chaque mésure el Pefifcacité de la politique en total. A la
suite on exposera quelques remarques d’ou on pourra extraire quelques
conechisions.

Le rythme de 'agrandissement des dimensions de I’entreprise aérienne
observé pendant la durée de sa vie, constitue une indication pour P'efficacité
de la politique des transports aériens. Dans la plupart de cas ce rythme est
trés grand. Durant la période & laquelle se référe le tableau précedent, le pour-
centage moyen de maximisation dans les pays divers se situe entre 6 9%,
et 47 9 pour les passagers kilométriques ainsi que pour les tonnes kilomé-

1. Voir : Commision of the European Communities, Air Transport : A Community approach,
Bulletin of the European Communities, 5/79, July 1979, p. 11
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qriques. Ce pourcentage est un multiple du pourcentage de croissance du re-
venu par téte, exprimé aux prix constants, comme cela en résulte de la re-
lation que nous avons donné précédemment.

Pour la réalisation des calculs on pourrait se servir d’ une fonetion mul-
tivariante dans laquelle on peut y comprendre la variante des motifs comme
fausse - variante. Alors fa fonction peut avoir la forme suivante :

T = BO—%— leL+ .BZDL Uy (L= DB K¥ee Il)

Yy = Transports aériens en passagers kilométriques ou tonnes kilo-
métriques

Xt =revenu par téte

D¢ = 0, fausse variante pendant le période de manque de politi que
des motifs

Dy = 1, fausse variante pendant le période d’existance des motifs

U = facteur perturbateur.

Mais, la manque des informations pour la politique des motifs dans
les pays divert, rend impossible le calcul des in fluences rélatives. Pour la
diagnose et la preuve de I'influence d’une politique des motifs on peut se ser-
vir de la théorie économique. Les mésures de renforcement, des transports
aériens peuvent influencer, 'offre et la demande des services relatifes. Com-
me il est bien connu, la demande est fonction des prix des services, du re-
venu des consommateurs, des préferances des conscmmateurs, des prix des
autres services des transports, de la vitesse, des conforts, de la securité
etc. Chaque mésure de politique économique qui influence un de ces facteurs,
influence la quantité demandée des services aériennes. Le maintien p. ex.
du prix des services a un niveau bas, a comme consequence I’ augmenta-
tion de la quantité demandée dans le cas d’augmentation du revenu des
consommateurs ou de changement des préferances des intéressés vers les
transports aériens. L’influence des autres facteurs est evidente.

L inluence de la politique des motiis sur Doffre a une signification
importante. D’habitude le cotit officiel des transports acériens est divisé en
cott de base (fondamental) et cot variant 1. Cette distinction est simulaire
a la distinction effectuée dans I'analyse rmicro - économique du colt sta-
ble et du colt variant. La politique de renforcement des transports aériens,

1. Voir : Allan H. Stratford, Air Transport Economics in the Supersonic era, Macmillan,
London 1973, p. 83.

1050



peul eventuellement influencer le cofit de base ou le colt variant, ou tous

les deux. Malheuresement on ne possede pas des éléments pour les influe-
nces de cette catégorie. Pour cette raison on va travailler de nouveau dans

le domaine de la théorie économique générale.

Les enterprises aériennes fonctionnent sous la forme de monopole ou
d> oligopole dans le cadre du marché interieur, tandis que dans le marché
européen et international elles fonctionnent sous la forme concurrentielle.
La concurrence se référe a la nature des services offerts. au type des
ols, a la qualité des services, a la durée du vol.

avions, a la fréquence des v
ete.l. Pour cette raison, I'éxercise des mésures d’influence du colt de base

ou du cofit variant est differente de cas en cas. Les subventions peuvent
atifs parunité de produit qui ont comme
resultat d’aungmentation de la quantité des services offerts sous statut de
monopole et de concurrence pure. De meme elles offrent la possibilité de
diminution ou de non - augmentation des prix sous vondition que cela est

parmis par les conventions internationales 2.

étre considerées comme taxes nég

1’influence de la réduction de la fiscalité différe selon les taxes, p. ex.
(taxes uniques), taxes sur la valeur, taxes sur les profits, taxes speciaux etc.
Dans la majorité des cas, le resultat est la réduction ou la possibilité de ré-
duction ou de non-augmentation du prix des transports aériens, I’ augmen -
tation des services offerts, I’ augmentation des recettes, 'augmentation des
profits et I'accroissement de I’enterprisee’.

La réduction du taux d’intérét a comme resultat d’ augmentation de
la valeur présente des recettes attendues, la diminution du danger, et I'aug-
mentation de Iefficacité des investissements réalisés.

On peut en conclure que les mesures de propulsion de Pactivité dans le
domaine des transports aériens, exercenl une influence bienfaisante
sur la maximisation de entreprise. Probablement ces mesures ont contri-

bué & I accroissement considérable des transports aériens. Nous devons pour-

1. Voir : Commision of the European Communities, Air Ttransport. A Community appro-

ach, Bulletin of the European Communities 5/79, July 1979, p. 30.

2. Voir : James M. Menderson, Richard E.Quandt, Microeconomic Theory, A mathemati-
cal approach, London 1971, p. 279. et N. G. Marmatakis, Analyse Micoeconomique, Athénes
1980, p. 500.

3. Voir : Parry Bressler, A unified Introduction to Mathematical Economics, New York
1975, p. 83, 460 etc. Robin W. Boadway, Public Sector Economics, Cambridge, Mas. 1979, ch. 10
p. 236,
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tant y signaler que chaque mesure de politique micro - économique exerce
multiples influence. vers toutes les directions du systéme économique. Alors,
puisqu’ une pelitique de renfoccement des transports aériens va étre exercée,
il est indispensable qu’on examine les concurrences et les complementarités
des buts et des moyens, ainsi que les multiples influences au niveau micro-
économique et macro-économique. Les activités rélatives doivent 6&tre mi-
ses dans un programme efficace et synchronisé de distribution optimum des
des resources de I’économie, de production des biens et des services. de ré-
partition, de depenses, et de la croissa'nce de I’économie.

Dans cette évolution equillibrée de I'offre et de la demande des trans-
ports aériens, il faut y comprendre la politique des motifs, pour eviter la
création de demande et d’offre exessives, avec augmentation désequilibrée
et boulevessements de I’économie.
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