INCIDENCE ECONOMIQUE D’UNE MODIFICATION TARIFAIRE
DANS LE TRANSPORT AERIEN

par Y. HAMAL, Sabena

Introduction.

Cette note a pour but de préciser, d’'un point de vue théorique, l'inci-
dence économique d'une modification de tarif, et d'établir en conséquence
le niveau tarifaire optimal pour un horizon économique d’'une ou de plu-
sieurs années,

Les hypothéses fondamentales sont trés simples, mais suffisent cepen-
dant pour permettre une description qualitative des phénoménes étudiés.

1. Expressions générales du bénéfice.
1. Recettes,

La recette tolale passagers peut s'écrire
R=#r (1 —HHT=rmT

oll r, ! recette moyenne par passager, avant modification de tarif.
j ¢ réduction de tarif.
m = 1 — j: niveau tarifaire : c'est le facteur par lequel il faut multi-
plier le tarif actuel pour obtenir le nouveau tarif (m > 1 correspond
i une augmentation de tarif; m < 1 correspond 4 une diminution).

T : nombre total de passagers transportés (trafic).

Lz recette fret par vol est supposée constante. Par suite, la recefte
totale fres est proportionnelle & la production, c'est-a-dire au nombre §
de sieges offerts. Il est & remarquer que l'on pourrait, i l'opposé, supposer
la recette fret totale indépendante de la production, sans modifier les
conclusions qualitatives par suite de I'importance relativement faible de la
recette fret par rapport & la recette passagers.

2. Dépenses.
Les dépenses se répartissent en quatré catégories :
1) Dépenses proportionnelles 4 la production 5.

2) Dépenses proportionnelles au trafic T.
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) Dépenses proportionnelles 4 la recette passagers, donc a m T.
) Frais généraux, supposés proportionnels aux dépenses, et relevant
donc indirectement des catégories 1, 2 et 3.

3
4

Remarquons qu'il n'y aurait aucune difficulté, pour les calculs ultérieurs,
3 scinder les frais généraux en une partic fixe et une partie proportionnelle
aux dépenses.

Suivant leur nature, les dépenses peuvent étre divisées en frais margi-
naux, en frais de vente, en frais programmés en frais généraux. Nous ne
nous étendons pas ici sur cette décomposition des dépenses. Il nous suffit
d’admettre quelles peuvent se répartic en dépenses proportionnelles a S,
T ou mT.

3. Profit.

Recettes et dépenses comprenant des termes proportionnels a S, T
ou m T, il en sera de méme pour le profit, et nous pouvons écrire :

Profit — Recettes — Dépenses

B=T(mr—1¢c — 8¢

ol # : recette « nette» par passager, avant modification tarifaire.
¢ . dépense « nette » par passager.
g : dépense «nette » par siége offert.

Les paramétres r, ¢ et ¢ varient suivant la nature des frais considérés
(marginaux ou globaux). Par exemple, » s'obtient 4 partir de r, en dédui-
sant uniquement les commissions de vente lorsquon raisonne marginale-
ment, mais en déduisant tous les frais de vente si l'on raisonne en couts
totaux.

1l est utile d’introduire les rapports suivants :

T passagers transportés ;i .
y= s s = coeff. d’occupation
5 sieges offerts
¢ dépense/passager
A= — = SepensepAER . woetl. de dépense/passager
7 recette/passager

dépense [sicge
1 - —egﬁ/gé’— = coeff. de dépense/siege.
r recette [passager
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Remarquons qu’ha.bitueﬂement le coefficient de dépense/passager se
définit autrement : les frais de vente ne sont pas déduits de la recette
passager, mais ajoutés 2 la dépense passager. On obtient ainsi un coeffi-
cient \' nettement supérieur & A.

Voici, 4 titre d'exemple, les valeurs numériques obtenues dans un cas
précis :

Frais marginaux Frais totaux
A 12,2 % 26,6 %
A 3,0 % 16,5 %
l[L 7,8 % 37,3 ‘%
Coeff. critique 8,0 % 44.6

4. Coefficient d’occupation critique.

Clest le coefficient d’occupation pout lequel les recettes couvrent exac-
tement les dépenses. Il s'obtient en égalant le profit B & zéro. Il s"écrit :

_ 7 _ B
y(:l‘ = -

mr—«c wm— A

et constitue donc le quotient de la dépense g au siege offert, par la recette
effective (mr — ¢) au passager. En particulier, le coefficient critique actuel,
Cest-i-dire avant modification tarifaire, vaut :

, e
er{0) 1 . /\
Un changement de tarif modifie donc le coefficient critique dans le
rapport
ycr o 1 —A

Yer(o) m— A

On peut déduire de cette derniére formule la conclusion suivante, d’ail-
leurs évidente par elle-méme. Pour maintenir Péquilibre financier (4 profit
nul) dans le cas d'une réduction tarifaire de j Po, il faut une augmeniation
du coefficient d'occupation supérienre @ j %.
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Exemple.
Réductio_u Coeff. occup. Augmentation relative
de tarif critique du coefficient critique
Yo | Yo %
0 44,6 0
10 20,7 13,7
20 587 31,6
30 69,6 56,0
40 85.6 L 9

5. Expression du profit en fonction du coefficient d’occupation critigne.

On trouve sans difficulté :

. L b
B =gl (7— == "'y*) = g3 (7-—— — 1)

Supposons que nous désirions appliquer wne véduction tarifaive. Quelle
augmentation de trafic doit-on observer pour laisser le bénéfice inchangé ?

Soient (T, S;) et (T, S) les valeurs respectives du trafic et de la pro-
duction avant et aprés la réduction de tarif. L'égalité des bénéfices fournit,
a partir de la formule précédente, la relation

"I" F('I‘ cr
S —— ',}‘,, . 7F y
Ty Yercoy To

e e’ ——_

& — 8)

Le facteur A augmente plus vite que la réduction de tarif (voir § 4).

Le facteur B est nul ou positif suivant que l'accroissement du trafic
n'exige pas ou exige un accroissement de production.

Par suite, pour maintenir un bénéfice donné dans le cas d'une réduc-
tion tavifaire, il faut une augmentation plus que proportionnelle du trafic.

La réduction de tarif permet-elle effectivement de provoquer ['augmen-
tation souhaitée du trafic ? Clest la question a laquelle il sera répondu indi-
rectement aux chapitres III et IV ol sera définie la modification tarifaire
optimale conduisant au bénéfice maximum,
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1. Evolution du trafic et de la production.
1. Brolution du trafic.

Soit T, le trafic observé durant 'année de référence 1+ = 0. Le trafic
des années subséquentes dépend de I'expansion naturelle du trafic et de la
politique tarifaire.

Nous supposons que |'évolution normale des conditions économiques
assure, 4 tarif constant, une progression géométrique du trafic, & raison de
a4 G l'an. Le trafic T', 4 tarif constant, s'¢crit donc pour I'année 7 :

T = T; {1 + «a)t

L'influence du tarif sur le trafic sc définit par 1'élasticité E de la
demande par rapport au tarif. Ce paramétre est par définition le rapport de
la différentielle relative de la demande a la différentielle relative du prix :

—gT /Tn

dP[P,

ou, sous forme finie, et en utilisant les notations du chapitre I :

T P, 1 1

s = () B =
T P mE (1 — 7"

Ainsi, une élasticité de 1,6 signifie qu'd une diminution de 1 % (10 %)
des tarifs correspond une augmentation de 1,6 % (18,4 %) du trafic. Une
élasticité inférieure & l'unité implique qu’a une réduction de tarif correspond
une augmentation moins que proportionnelle du trafic, C'est dire que pour
une telle élastiticité il ne peut y avoir avantage a réduire le tarif; au con-
traire, ce dernier devrait théoriquement croitre i l'infini. Dans la suite de
cette note, nous supposerons implicitement que I'élasticité de la demande par
rapport au prix est toujouts supérieure a l'unité.

Combinons linfluence de I'expansion naturelle du trafic et I'influence
du niveau tarifaire, Supposant une réduction unique j au début de l'année

t = 1, le trafic durant l'année ¢ est égal a
(1 4 a)t
T="T, -)r
(t—19
En supposant des réductions de tarif successives ji, au début des années
t = 1., le trafic répond & la formule
1+ a)t
e i ¢+ 9

(1 — 7 (L —72)® o (L— 7"
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2. Evolution de la production.

Diverses raisons sont i I'origine des augmentations de production :

a) Le coefficient moyen d’occupation ne peut dépasser en pratique,
compte tenu des fluctuations saisonniéres, une certaine valeur y,,
appelée coefficient de saturation. Quand ce coefficient est atteint, une
augmentation de production s'impose (si du moins ce coefficient est
supérieur au coefficient d’occupation critique).

b) L'augmentation du nombre de fréquences peut accroitre le potentiel
passagers. Cet effet est difficile & estimer, et nous le négligerons dans
cette note.

c) En pratique, les compagnies aériennes accroissent souvent le nombre
de vols sur une relation donnée dans le souci de répondre mieux
aux desiderata de la clientéle. Et ceci sans que le coefficient de satu-
ration soit atteint.

3. Horizon économique.

Les résultats économiques d’une réduction de tarif dépendent de I'hori-
zon que l'on se fixe. Nous étudierons successivement deux cas :

1) Horizon limité & un an.

2) Horizon éloigné de plusieurs années.

Dans ce second cas, deux politiques tarifaires peuvent étre envisagées.
a) Ajustement optimum au début de chaque année.

b) La politique de modification optimum de tarif au début de chaque
année étant difficile 3 appliquer en pratique (eu égard & la rigidité
du mécanisme de fixation des tarifs), il y a lieu d'examiner le cas

d'une réduction unique au début de la premitre annce.

1L Etude de la véduction de tarif powr un horizon
limité a nn an.
1. Réduction on augmentation de larif critique.

Parmi toutes les modifications tarifaires envisageables, il en existe une
i considérer plus spécialement. Cest la modification qui améne le coeffi-
cent d’occupation au niveau de saturation y,; nous l'appellerons modification
critique,

Etablissons la valeur de cette modification critique dans le cas parti-
culier suivant. Le trafic ‘T, associé & la production S, donnant, I'année
t = 0, le coefficient d'occupation y, = TofS,, quelle réduction de tarif
j, faut-il appliquer, 'année suivante, # = 1, pour arriver 4 saturation, avec
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la production 8, ? Cette réduction critique est donnée par la formule (voir

fig. 1)

5 1 Hd
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ou apparaissent le facteur de croissance naturelle (I + ) du trafic et le
facteur de croissance K requis pour arriver i saturation :

Y5 S, trafic & saturation & production S,

K = = - rr— —— = facteur requis.
Yy trafic observé l'année (1 = 0)

Deux cas sont 4 considérer :

1} Si le facteur de croissance naturelle (1 -+ ) est inférieur au fac-
teur requis K, il faut, pour obtenir la saturation, provoquer un
accroissement de trafic par réduction de tarif,

2) Dans I'hypothése contraire, il faut provoquer une diminution de

trafic, par augmentation de tarif, pour ne pas dépasser le niveau de
trafic qui donne la saturation.

Remarquons qu'en appelant y,, le coefficient d’occupation obtenu,
a la production §,, la seconde année, sans modification de tarif, la réduction
critique peut encore §'écrire :

; ; YUY 5 s
my = 1 — j, = ( B
Js
Suivant que y, ., est inférieur ou supérieur i ¥s. il y a lieu, pour

obtenir la saturation, de réduire ou d'augmenter le tarif.

2. Cowrbe du bénéfice en fonction de la réduction de tarif.

L'expression du bénéfice prend une forme différente suivant que la
réduction j est inférieure ou supérieure a la réduction critique 7, .

Pour j < j,, on adopte la production S, (phase A), tandis que pour
7 = ju la production doit devenir supérieure & S, afin que le coefficient
d'occupation ne dépasse pas le coefficient de saturation {phase B).

Par conséquent, la coutbe du bénéfice en fonction de la réduction tari-
faire a un point de discontinuité en j = 71 En fait, on peut observer trois

types distincts de courbes (B, 7); leurs principales caractéristiques sont pré-
sentées au tableau ci-apres.

3. Modification de tarif optimale.

La modification de tarif optimale dépend du type de courbe rencontrée.

Raisonnant en frais marginaux, le coefficient A est trés faible et la
condition A > ¢ de la courbe type I n'est pratiquement jamais satisfaite.
Ce n'est qu'aux élasticités trés faibles, voisines de I'unité, que l'on pourrait
rencontrer ce type de courbe, pour laquelle la modification optimale de
tarif ne provoque pas la saturation.
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Nous pouvons déja tirer une premiére conclusion; dans la plupart des

cas, nous nous trouvons en présence de courbes type II ou type III, et /a
modification tarifaire optimale consiste 4 provoguer la satwration.
Type T Type II Type IIT
B B B
/"\ Pl e
1 1
! \ / !
| |
Type of 1‘ I
curve L :
Jut f 3 & d % J,E J
g e | &L e | B R
Phase A Phase B Fhase A FPhase B Fhage A Fhase B
Aml};i:al A # Aoy
con on
T ’é‘%“‘l
Optimum
fare mi-)\—’?‘-ﬂ m, = m L= A4 £
Modification Bt 1 i é '/Y&ag BFl
main
factora
A high mean low
A = mean low
E low mean high
"1{o) low mean high
poor economic cenditions average economlc conditlons good economic conditlons
Quand y a-t-il intérét a développer la production au-dela de S, ? 1l
faut satisfaire & la condition analytique requise pour I'obtention de la
courbe type III
A+ (ufp) < &
qui peut étre écrite, en premiére approximation,
ym_(u) E—1 E—1 yI(O) -
B, g D = e R
s E B ¥s
La figure 2 donne ye. €N fonction de I'élasticité, en supposant
yo. = 60 %. On y voit par exemple que si I'élasticité est égale a 1,6 et

si le coefficient d’occupation prévu sans modification de tarif vaut 60 o,
il n'y a intérét & augmenter la production que si le coefficient critique
escompté sans modification tarifaire est inférieur i 22,5 . Nous tirons

de 14 une seconde conclusion,
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‘Tcr(()) MAXIMUM TO JUSTIFY AN INCREASE IN PRODUCTION

WHEN ADOPTING OPTIMAL POLICY

45
40
35
30 =
25 4
e I ycr(O) = critical load factor wher.z not
modifying the
20 yl(O) = load factor fare level
_1_,.._.
vy = 60 = saturation coefficient
= maximum practical load factor
15 = _f_ = _,:
10 4 — - e ——
} f
5 4 4‘ N— -~ ‘
‘ 1
1 . 1
i | ELASTICITY
0 1 T L T
9 5 x

Fig. 2.

Il w'y a intérét a développer la production, ponr maximiser le béné-
fice, que s5i le coefficient d'occupation critigne descend en dessous d'un
certain nivean, Ce nivean est irés faible aux élasticités habituelles.
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Ce résultat, assez extraordinaire, doit étre accompangé de commentaires
qui font l'objet du § 4.

Si on ne vise pas au bénéfice maximum, mais simplement a ne pas
étre déficitaire, la production pourra étre accrue dés que le coefficient
d’occupation critique est inférieur au coefficient d’occupation.

Traitons un exemple. Supposons y, = 60 Do, Y10, — 42 Yo et L = 1,6.
On en déduit une modification tarifaire critique m, = 80 ¥, Cest-d-dire
quil faut opérer une réduction de tarif de 20 %% pour provoquer la satu-
ration.

Nous supposons ensuite des frais variables :

A= k15 % b= k 36 9%

.

en faisant varier le paramétre £ de 0,25 a 1,20, de fagon a calculer une
série de courbes correspondant 4 des coefficients critiques différents

0,36 &

y[:r(n) - —l_: 0115 é

variant de 93 4 52,7 .

Nous avons finalement calculé le bénéfice sous forme adimensionnelle

bénéfice net B

recette sans modification tarifaire T (1 4+ a)r

et avons reporté les résultats & la figure 3. De I'examen de cette figure, on
conclut :

— L'augmentation de production n’améliore le bénéfice net que pour
des coefficients critiques inférieurs i 15,3 %.

— Lorsque l'augmentation de production améliore le bénéfice net, la
courbe du bénéfice est trés aplatie au voisinage du maximum.

— Pour les coefficients y.., légérement supérieurs 3 15,3 @, une
augmentation limitée de la production (accompagnée d'une réduction
tarifaire provoquant la saturation), tout en €loignant de I'optimum,
ne conduit cependant pas & un résultat déficitaire,

— Pour les coefficients y.,., €levés, il faut soigneusement éviter toute
augmentation de production, I'optimum coincidant avec la saturation
a production inchangée.
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Fig, 3

4. Politigue théorigue et politique réelje.

Le niveau du coefficient d’occupation critique nécessaire pour justifier
une augmentation de production peut sembler extraordinairement bas,

Ce résultat, exact en théorie, ne doit étre accepté qu'en tenant compte
des remarques suivantes :



Y. Hamal, — lncidence économique d'une modification tarifaire 39

1. L'élasticité n'est sans doute pas constante pour des gammes étendues
de tarifs.
Or, pour obtenir le coefficient critique trés faible souhaité, on est
précisément amené & procéder 4 des augmentations massives des tarifs.

2. La politique théorique ne peut se concevoir quen situation de mono-

pole absolument protégé. Autrement, l'énorme marge bénéficiaire
susciterait des concurrents nombreux, vers lesquels s'orienterait le
trafic.

Il n'y a pas que le facteur E dont la constance soit sujette a caution.
Il en est de méme pour les facteurs A et u qui, en fait, dépendent de la
production. Chaque année, la plupart des dépenses vont en croissant, et les
taux unitaires ne peuvent rester constants ou diminuer que grice i une cer-
taine augmentation de la production. Il y a donc 1a des corrections dont une
analyse raffinée devrait tenir compte.

Remarquons enfin que nous avons constamment raisonné sur base
annuelle. Rien n'empiche de considérer des périodes plus courtes, ce qui
conduirait & définir des tarifs plus élevés en période de pointe et des tarifs
plus faibles en période creuse. On tenterait ainsi de résoudre le probléme
des fluctuations saisonniéres en provoquant ['étalement du trafic par une
diversification adéquate des tarifs.

IV, Etude de la réduction de tarif
pour un horizon éloigné de plusienrs années.
L, Politigne tarifaire optimale.

Elle consiste & appliquer, au début de chaque année, la modification
optimale pour cette année-la.

Tant que la courbe des bénéfices est du type I ou du type II, la maxi-
misation du bénéfice demande de ne pas augmenter la production. Admet-
tons toutefois qu'il puisse y avoir augmentation de production ; nous suppo-
serons que cette augmentation n'est pas supérieure au taux d’expansion natu-
relle du trafic.

Dans ces conditions, la courbe des bénéfices, en appliquant la politique
tarifaire optimale, a naturellement tendance 4 passer du type I au type 11,
et ensuite au type III. Nous avons vu au chapitre précédent que le type I
se présente rarement. Nous le considérons cependant ici, afin d’envisager
tous les cas possibles.

Conrbe type I.

La premiére année, on optre I'ajustemeht de tarif », qui ne provoque
pas la saturation. Les années suivantes, on ne modifie pas le tarif, et le
coefficient d’occupation va croissant.
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Ce processus continue jusqu'au moment ou l'on obtient un coefficient
d’'occupation supérieur au coefficient de saturation : cela signifie qu'a ce
moment il faut en réalité procéder & une augmentation de tarif, et que l'on
passe 4 une courbe de type II.

Conrbe type 1.

La premiére année, on opére I'ajustement de tarif w2, provoquant la
saturation. Les années suivantes, on maintient la saturation en appliquant
des augmentations successives. Les recettes croissent constamment par rapport
aux dépenses, le coefficient d’occupation critique diminue jusqu’au moment
ot il devient intéressant d’augmenter la production. On passe alors 4 une
courbe du type III

Courbe type Il

La premiére année, on opére l'ajustement de tarif impliquant, pour
obtenir ou garder la saturation, une augmentation de production, Dés lors,
il n'y a plus lieu de modifier les tarifs, la solution optimale consistant a
augmenter la production au rythme de I'expansion naturelle de facon a con-
server constant le coefficient d’occupation moyen.

Synthése.

Dans le cas le plus général, la politique tarifaire optimale se subdivise
dans le temps en trois périodes dont les caractéristiques (tarif - production -
cocfficient d'occupation) sont rappelées dans le tableau ci-dessous, en sup-
posant la production constante pour les courbes I et IL

Période Caractéristiques

Courbe I 1. Modification de tarif unique (d'adaptation) en début
de période.

2. Production constante.

3. Coefficient d’occupation croissant au rythme de l'ex-
pansion naturelle.

Courbe 11 I. Augmentation annuelle de tarif.
2. Production constante.
3. Coefficient d’occupation constant,

Courbe II1 L. Modification de tarif unique (d'adaptation) en début
de période.

2. Production croissant au rythme de I'expansion natu-
relle,

3. Coefficient d’occupation constant,
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2. Politigue tarifaire pratigue.

Comme en pratique il est difficile de procéder & des ajustements annuels
de tarif, on est conduit & envisager une politique tarifaire plus simple, con-
sistant en une réduction de tarif unique, valable pour s années,

Daprés ce que nous venons de voir, cette politique pratique coincide
avec la politique optimale dans deux cas.

2) La courbe des bénéfices est du type I de I'année 1 4 l'année 1.
Ce cas est exceptionnel.

b) La courbe des bénéfices est du type III I'année 1 (et donc toutes les
suivantes).
Par contre, la réduction de tarif unique sera moins avantageuse que la
politique optimale s'il n'en est pas ainsi, c'est-d-dire dans les deux cas :

c) La courbe des bénéfices est du type I I'année 1, mais n’est plus de
ce type l'année #. Ce cas est exceptionnel.

d) La courbe des bénéfices est du type II 'année 1.
Clest le cas normal, que nous allons illustrer par un exemple.

3. Exemple.
¥ = 34 % o = 60 % 4= 15 o E = 1,6
A= 165 % W= 373 %
Production constante.

Taux d'actualisation du bénéfice : 6 .

Politigue optimale.

Réduction de 23,5 % la premiére année, suivie d’augmentations annuelles
de 9,13 9. La production ne doit augmenter que la 13™¢ année, horizon
trop éloigné pour étre considéré en pratique.

On obtient ainsi (les hénéfices étant exprimés en millions de francs) :

Moyenne
Année Niveau Bénéfice Bénéfice Cumul 2B, £
t tarifaire non actualisé actualisé ZBe, ——
| %o B By & { t

1 76,5 AR 139 138 — 15,9

2 83,5 3.5 295 15,6 7,8

3 91,1 80,6 71,7 873 201,

4 99,5 134,4 112,8 200,1 50,0

5 108,5 1931 153,0 353,1 70,6
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La 13™¢ année, le niveau tarifaire atteindrait 210 9, c’est-A-dire que les
prix auraient plus que doublé par rapport aux prix actuels, et la production
devrait commencer 4 croitre dans le cadre de la politique optimale théorique.
En réalité, eu égard aux résultats bénéficiaires obtenus et 4 la concurrence
sur le marché des transports, cette augmentation devra, pour obéir A4 une
politique optimale réelle, se produire plus rapidement.

Politique pratiqne.
On réalise au début de la premiére année une réduction de tarif unique,

valable jusqu'a la prochaine adaptation tarifaire, soit pour 2, 3, 4 ou méme
5 années.

Calculons les bénéfices réalisés durant les 5 premiéres années, en opérant
des réductions uniques j, | j., 7, et 7. qui sont respectivement les réductions
optimales pour les années 1, 2, 3 et 4.

Le tableau ci-dessous donne le bénéfice annuel (exprimé en millions de
francs), et le compare au bénéfice annuel de la politique optimale :

Réduction unique -
Année Politique
? A= 235% | jp=165% |/ = 89 %] jp = 0,5 % optimale
1 -— 13,9 — 25,3 — 372 — 49,4 — 13,9
Bénéfice 2 —=1:5.5 ST 17,6 3,3 Bl A
annuel 3 — 17,8 36,0 80,6 ,64.4 80,6
B, 4 — 20,5 41,4 92,7 134,4 134,4
5 — 23,6 47,6 106,6 154,6 193,1

On voit dans ce tableau que les années ol le niveau tarifaire est égal
au niveau tarifaire optimal, le bénéfice est égal au bénéfice de la politique
optimale. Voir également la figure 4.

Ce qui nous intéresse n'est pas le bénéfice annuel, mais le bénéfice
cumulé. 11 est présenté, actualisé et sous forme de moyenne au tableau ci-
dessous :

o Réduction unique Politique

¢ 1 | iz | i | /i optimale

Moyenne 1 — 13,9 — 23,3 — 37,2 — 494 — 13,9
actualisée 2 | 2 =<0 — 23,1 7,8
% By £ 3 — 147 12,7 17,0 3,7 29,1
Ty 4 — 153 18,7 32,2 31,0 50,0
(millions) 5 — 16,0 23,0 42,7 49,3 70,6
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Ce tableau montre qu'une politique pratique donne des résultats nette-
ment moins bons que la politique optimale. Il y a donc intérét i assurer
aux tarifs une grande flexibilité, c'est-d-dire & modifier ceux-ci annuelle-
ment si possible, en vue de réaliser un bénéfice maximal,



