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TOURISME-TRANSPORT : CAPACITY COORDINATION

Abstract

Deux résultats ressortent de I’analyse théorique du lien Transport-tourisme via un modele de
coordination des capacités : |’expression et les déterminants des capacités et des profits
optimaux relatifs du Transport et du Tourisme. L ’article démontre que le rapport des
capacités optimales de transport et de tourisme dépend du ratio comparatif de leurs codts
d’installation a celui inversé de leur poids relatif. Ce premier résultat a pour corollaire le
second : le rapport d’équilibre des profits est le produit des indicateurs du type de tourisme
(le ration des temps respectifs dans le transport et dans la destination) de la destination par
celui identifiant les conditions de surcapacité relative. De ces résultats généraux, il suit une
grille d’interprétation qui permet d’identifier d’abord le rapport optimal des capacités selon
[’écart entre les coiits d’installation et le type de tourisme ; et ensuite le rapport d’équilibre
des profits selon les sens des surcapacités relatives et le types de tourisme.

Mots Clés: modéle de coordination des capacités, capacités et profits optimaux relatifs,
Transport, Tourisme



La question du lien entre Tourisme et Transport constitue un aspect majeur de
I’économie touristique d’une destination. A ’aune de la définition du tourisme adoptée par la
Commission Statistique des Nations Unies, I’OMT, ’OCDE, Eurostat(2001), le tourisme est
intrinséquement lié au déplacement et ainsi aux transports. Affirmer qu’il n’y a pas de
tourisme sans transport n’est pas sans fondement ; puisque le développement intensif et/ou
extensif du tourisme requiert I’existence de capacités de transports qui le précede ou
I’accompagne. La dynamique Tourisme-Transport et la question de surcapacité potentielle
constituent le cceur de I’analyse du lien Tourisme-transport, qui peut étre formalisée comme
suit : Les capacités des transports doivent elle précéder ou découler de celles de réception
touristique, afin d’entretenir le développement touristique ?

L’avénement et le développement d’internet ont profondément modifié la nature du
lien Tourisme-Transport et réactualise 1’étude de sa dynamique. La désintermédiation et les
nouvelles pratiques de tarification initiées par internet ont doublement impactés le lien
Tourisme-Transport.

Internet a primairement affecté la coordination des trois acteurs marchands de I’offre
touristique: le transport, les branches productrices des « services et produits caractéristiques
du tourisme » [selon la définition qu’en retient ’OMT (1999)] et les intermédiaires [Tour
Operators (TO) et Agents de Voyage(AV)]. Ainsi que le documente Duncan(2009) et Buhalis,
Zoge (2007), internet a réduit le role des intermédiaires dans 1’organisation de 1’offre
touristique. Avant I’avénement d’internet, les TO fagonnaient le produit touristique, qu’ils
proposaient a une clientéle de masse, via des réseaux d’Agences de Voyages. Les forfaits
combinaient le transport, I’hébergement et les services de loisirs, selon la durée et le type de
déplacement touristique. Ces intermédiaires agrégeaient ou selon Klein et Orsborn(2009)
coordonnaient les services de transport et les autres productions caractéristiques du tourisme
(hébergements et autres activités de loisirs : attractions...). Selon ’OMT (2012) le mod¢le de
développement des destinations intégrait un acteur supplémentaire : les autorités publiques
gestionnaires de la destination. Se dégage de son approche un role spécifique pour chacun des
acteurs : les transporteurs et les branches caractéristiques du tourisme (hébergement et loisirs)
fournissent les capacités de transport et réception, les autorités publiques assurent la
production publique (gestion de I’espace, production de biens publics et politique de
promotion de la destination) et les intermédiaires coordonnent les productions (et ainsi les
capacités) via les prix et I’accés a la demande. Plus qu’une interface entre ’offre et la
demande, les intermédiaires constituaient 1’instance de coordination des productions
marchandes, et de leurs relations avec les productions publiques ; en termes de capacité, de
quantité, et de prix. Par I’accés direct a la demande qu’il procure au transport et aux branches
de I’activité touristique, internet limite voire annihile le rdle de coordination/agrégation des
intermédiaires. Des lors les interactions directes de prix régissent la coordination entre les
acteurs marchands et renvoie I’acteur public & son réle de coordinateur, au sens de Keller
(2003). En adoptant la catégorisation de Klein et Orsborn(2009), le lien entre le transport et
tourisme est passé, sous I’effet d’internet, d’une coordination/agrégation organisée par les
intermédiaires a une coordination mutuelle relevant des interactions entre les acteurs de
I’activité touristique.



Le développement des pratiques de Yield Management et Revenu Management [Cf.
Deksnyte et Lydeka(2012), Bitran et Caldentey(2003), Chiang et Chen(2007)] par le
transport et les branches caractéristiques du tourisme constitue le second sous-produit
d’internet. Ces comportements de tarification basés sur la discrimination par les prix, la
segmentation des clientéles, la connaissance en temps réel des capacités disponibles, ne sont
possibles que via les Technologies de I’Information et de la Communication, dont internet est
la quintessence. La capacité de collecte et de traitement en temps réel qu’autorise internet,
favorisent 1’adoption de mode¢les de tarification, ajustant instantanément les prix, la demande
et les capacités disponibles de transport et de réception. Sahut(2009) détaille I’impact
d’internet sur le développement de la tarification dynamique dans le tourisme. Ce mode de
tarification repose sur les effets de désintermédiation d’Internet, qui a favorisé le
développement du transport lowcost.

La désintermédiation et les nouvelles pratiques de tarification réactualisent I’étude du
lien entre le transport et le tourisme®, d’autant que les récents travaux [Wachsman(2006),
Candela et al. (2008), Alvarez-Albelo et Hernandez-Martin(2009) et Andergassen et al.
(2013)] justifiaient le role favorable des intermédiaires en termes de prix, de bien-étre et de
profits. Ces travaux n’intégrent pas les contraintes de capacité intrinsequement liée a la
fréquentation touristique et au transport. Pourtant, la dynamique des capacités du transport et
de réception touristique conditionne le développement des destinations. Analysant les
tendances structurelles du transport aérien® via le concept de connectivité, ’OMT(2012)
releve I’'importance de la dynamique des capacités, en évoquant la latence du déséquilibre
entre les offres de transport et de tourisme. L’abaissement des barric¢res a 1’entrée que procure
internet et les nouveaux modes de tarification influencent nécessairement les ajustements
entre les capacités de transport et de réception touristiqgue et ainsi le développement
touristique d’une destination.

L’article propose une analyse théorique du lien Transport-Tourisme en s’appuyant sur
la question suivante : Quels sont les déterminants du rapport d’équilibre des capacités de
transport et de réception touristique ? En retenant le cadre méthodologique de la coordination
mutuelle non coopérative, il propose un «schéma d’intelligibilité »3 au lien Transport-
Tourisme. 1l met en évidence les parametres de la dynamique du développement touristique
initiée par les interactions de capacité de transport et de réception touristique. L’analyse
renseigne sur les situations de surcapacité et sur la repartition de la rente touristique (des
profits) entre les transporteurs et les branches caractéristiques du tourisme.

Deux temps structurent ’article. Le premier argumente le prisme de la coordination des
capacités comme cadre méthodologique pour 1’étude et la modélisation du lien Transport-

! L’appel a texte de 'UQAM en décembre 2013 est le signe patent de I'actualité et de I'acuité de ce theme.

’>Le mode de transport majoritaire des déplacements touristiques internationaux (51 % du total des
déplacements).

* Boudon(1991).



Tourisme. Le second modélise la relation Tourisme-Transport via la théorie des jeux pour
dégager les réponses a la problématique. Quelques remarques conclusives achévent 1’article.

1. Tourisme-Transport: un probleme de coordination des
capacités

Selon Klein et Orsborn(2009), en tant que démarche méthodologique, que met en ceuvre la
théorie des jeux, la coordination mutuelle comprend les phénoménes économiques comme le
résultat des interactions entre acteurs systémiquement dépendants: firmes, individus,
secteurs....Conséquemment la coordination s’appréhende comme la mécanique d’ajustement
des interactions entre acteurs systémiquement dépendants, qui produit 1’état du systéme a un
moment donnée. Elle ne recoupe pas nécessairement la coopération; cette derniere
présumant une volonté, alors que la coordination décrit un processus explicatif.

La littérature dix derniéres années dédi¢e a I’é¢tude du lien Tourisme-Transport s’appuie
largement sur 1’approche méthodologique de la coordination mutuelle. Des 1995, Macintosh
et al. (1995) définissent le tourisme (transport compris) comme un systeme a coordonner.
Andergassen et al. (2013) parachevent cette réflexion et affirment la nécessité d’analyser le
tourisme au prisme de la coordination. Selon ces auteurs, le concept de Destination
Touristique® et la définition du produit touristique comme panier de biens complémentaires
induisent nécessairement 1’é¢tude du tourisme comme probléme de coordination ; puisque le
tissu des produits et services aux touristes génere des interactions interbranches, qui
délimitent le systeme tourisme et en fixe les performances. L’étude spécifique du lien
Tourisme-Transport emploie également 1’approche de la coordination. Prideaux (2000) et
Lumsdon et Page (2004) estiment que le transport et le tourisme sont structurellement
dépendants, dans une relation « asymétrique » ; le premier déterminant la fréquentation et la
recette du second, via les infrastructures et les des décisions des firmes de transport.
Dépassant la recherche d’une causalité¢ unidirectionnelle, Gay(2006) indique que les liens
entre le tourisme et le transport sont « cumulatifs » et qu’il convient d’éviter le « piége
médiologique...qui ferait du tourisme et des touristes des éléments déterminés par le média,
en I’occurrence les modes de transports ». Les concepts de Tourist Transport et Supply chain
de Page (2009) reconnaissent intrinsequement la dimension systémique de la relation
Tourisme-Transport et, ainsi justifie I’approche méthodologique de la coordination. Pour
Lohmann et Duval(2011) la relation Tourisme-Transport est « symbiotique » et releve de la
« co-dépendance ».

S’inscrivant dans la lignée de la littérature précédemment citée, I’article adopte la
coordination mutuelle intersectorielle comme cadre méthodologique pour I’étude de la

4 Congu comme unité d’étude premiere de I'activité touristique et considéré en tant que systéme, au sens de
Donnadieu et Karsky(2002), de plusieurs producteurs de biens. Cf. Candela et Figini (2008, 2010).
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relation Tourisme-Transport. Dans cette perspective, la Destination Touristique® constitue un
systeme de deux acteurs sectoriels: la branche Transport et le Tourisme, congu comme
I’agrégation des branches caractéristiques du tourisme (hébergements et autres activités de
loisirs : attractions...). Les deux secteurs s’inter-influencent via leurs comportements de
détermination des prix et d’implantation de capacité des firmes qui les composent. Les
interactions de prix du transport et du tourisme décident de la fréquentation de la destination a
capacité fixe. La mécanique d’ajustement des capacités de transport et de réception du
tourisme regle le développement touristique de long terme (flux, production et capacité). Des
capacités insuffisantes de transport entravent le développement des activités touristiques en
limitant la fréquentation. Inversement des capacités de réception insuffisantes n’incitent pas le
développement des transports. L’ajustement des capacités dépend des stratégies sectorielles
interactives, de la coordination des opérateurs de transport et de tourisme. Aussi en retenant la
perspective structurelle, ’article considére que le cadre méthodologique idoine pour 1’étude
du lien Tourisme-Transport est celui de la coordination des capacités. Ainsi, il dégage les
déterminants des capacités optimales relatives qui surgissent des interactions entre les deux
opérateurs sectoriels de la destination et, a ce titre sa fréquentation a long terme.

A Dinstar du transport, dont la capacité est mesurable au nombre de places offertes, les
activités caractéristiques du tourisme disposent d’une capacité de réception instantanément
limitée ; équivalente au nombre maximal de visiteurs recevables au cours d’une période
donnée. Pour les activités caractéristiques du tourisme, cette notion de capacité de réception
est indifféremment utilisable pour une firme, un ensemble de firmes, un secteur ; et peut
s’élargir a la capacité physique ou durable de la destination. Elle permet de considérer les
capacités d’hébergement ou de réception du tourisme récepteur excursionniste, tout autant que
le concept de carrying capacity [Cf.Sayre (2008)].Ainsi, la notion de capacité de 1’article
offre un spectre d’interprétation suffisamment général pour renseigner I’étude des liens plus
restreints entre Transport et Hébergement ou encore a la relation Transport-Parc d’attraction
ou zone de loisirs.

L’analyse des interactions intersectorielles directes via le cadre méthodologique de
coopération mutuelle non coopérative permet de considérer 1’amenuisement du role des
intermédiaires, générée par internet. En outre, le prisme des capacités de transport et de
réception touristique distingue ’article des travaux récents, qui privilégie les interactions de
prix et de productions, en justifiant le r6le des intermédiaires [Cf. Wachsman(2006), Candela
et al. (2008), Alvarez-Albelo et Hernandez-Martin(2009) et Andergassen et al. (2013.

La section qui suit propose une modélisation de la coordination mutuelle
intersectorielle Tourisme-Transport via les interactions de capacités de transport et de
réception touristique.

5 .. e .. . nr . , . .
Au sens le plus générique : espace d’arrivée des visiteurs touristes fit-il un pays, une infra-région, une ville, un
espace spécifique.



2. Un modele coordination des capacités de transport et de
réception

La modélisation de la coordination mutuelle intersectorielle Tourisme-Transport
s’effectue via un jeu non coopératif en deux étapes, avec simultanéité du choix des
joueurs®, dont les équilibres de Nash en sous jeux dégagent le rapport optimal des deux
variables stratégiques du systéeme destination : prix et capacités. La description des caractéres
du jeu et de son mode de résolution révelent les réponses au questionnement de 1’article.

8 Les joueurs sont les deux branches Transport et Tourisme (I’agrégation des branches
« caractéristiques du tourisme »). L’adoption du niveau sectoriel permet d’assimiler les deux
branches a deux firmes monopolistiques produisant des capacités de transport et de réception
touristique pendant une période donnée. Ces capacités résultent de I’utilisation unique ou
répétée de la combinaison de facteur de production pendant une période donnée. Les firme-
branches offrent une capacité d’utilisation des capacités de transport (T;) et de Tourisme (T,
qui est I’agrégation des capacités de toutes firmes productrices de biens caractéristiques du
tourisme). Dans la modélisation, I’indice 1 signale la branche transport et le 2 la branche
Tourisme.

8 Le comportement des firme-branches s’inscrit dans une double perspective. Dans un
premier temps les firmes-branches décident de la capacité allouée a la destination et ensuite,
elles fixent leur prix afin d’en assurer le plus élevé remplissage. La premiere étape matérialise
le caracteére structurel ou de long terme du comportement des joueurs et la seconde concrétise
sa dimension de court terme. La modélisation de cette double perspective structure le jeu en
deux étapes.

8§ Les deux étapes du jeu reproduisent la double perspective du comportement des joueurs.

La premiere étape détermine les capacités optimales via le comportement de maximisation du
profit potentiel des firme-Branches, puisqu’elles ne connaissent pas ex ante le niveau de la
demande, dépendante du seul prix. Aussi les fonctions sectorielles de profit sont de la forme :

T = piTi - CiTi (1) i = 1,2

Le colt d’installation des capacités (c;T;) est constitué de la rémunération des facteurs de
production (capital et travail) ainsi que des autres charges d’installation fixes en cas
d’utilisation répétée du capital physique. Il est postulé linéairement dépendant des capacités
offertes (7; et ainsi du capital physique et de I’intensité de son utilisation) compte tenu de la
complémentarité des facteurs de production. Cette hypothése est confortée par 1’utilisation
normative des ratios du nombre de salariés a la capacité totale (en sieges ou chambres)
comme indice quantitatif ou qualitatif de service par les firmes de transport et d’hoétellerie.

6 N . . . . .
D’ol un jeu en information imparfaite.



L’existence de rendements constants dans les activités de transport pour des dessertes uniques
et en environnement technologique stable [Cf. Oum et Zhang(1997), Hensher et Button(2008,
pp. 391-392) et De Palma et al.(2013, pp. 286-287)] conduit a considérer fixe le colt marginal
d’installation de la branche Transport (c;). Nonobstant la diversité de la branche Tourisme,
les rendements d’échelle y sont postulés constants, d’ou la fixité de son colit marginal
d’installation(c,). p; est le prix de vente de chaque unité de capacité et les colt marginaux
liés a la demande (a la fréquentation) sont supposés négligeables.

La seconde étape du jeu dégage les prix optimum d’une unité de capacité en postulant que les
firmes-branches minimisent leur perte commerciale (P) a capacité fixe. P est égal a la
différence entre la recette maximum (p;T;) et la recette effective égale au produit du prix
(p;) par le flux de visiteurs touristiques : F =a — bp; —p, . La formalisation de ce
comportement est: [Min P = p;T; — p;(a — bp; — dp,)]. L’équation flux (F) adopte la
forme linéaire traditionnelle des fonctions de demande marshallienne (qui assurent la stabilité
des équilibres) utilisée par les travaux d’économie industrielle. Ses arguments (les prix)
s’inspirent de Sinclair et Stabler(1997, p. 37). b et d sont les poids respectifs du Transport et
Tourisme, considérés comme des biens ou des durées complémentaires dans 1’espace d’utilité
des visiteurs touristiques. Le comportement de minimisation de la perte commerciale
débouche a I’équilibre sur une équation de prix qui respecte les principes de la tarification
dynamique (Revenue et Yield Management) évoqués en introduction. L’annexe 1 explicite
ces deux derniers points.

§ La résolution du jeu : Dynamique d’ajustement, capacités et profits optimaux relatifs

La résolution du jeu est effectuée a rebours en dégageant 1’équilibre de Nash en prix de
I’étape 2, d’ou suit celui en capacité de I’étape 1.

Etape 2 : La minimisation des pertes par chacune des deux firme-branches fournit le systeme
de fonctions de réaction ci-dessous :

1
P1 =ﬁ(a_dP2_T1)

1
kpz = ﬁ(a —bp; —T5)

qui génére les prix d’équilibre p; et p;. Le prix de chaque firme-branche est négativement lié
aux capacités de la méme branche, et positivement a celles de 1’autre branche.

1
p1=%(a+T2—2T1) 2-1)

1
Py =5 (a+ Ty —2T,) 2-2)


http://www.amazon.fr/s/ref=dp_byline_sr_book_1?ie=UTF8&field-author=Andre+De+Palma&search-alias=books-fr-intl-us&text=Andre+De+Palma&sort=relevancerank

(d-2b)Ty+(b—2d)Ty +a?db

Le prix global d’équilibre du séjour touristique est: p = p; + p; = e

. , . . _ . . . . . dT, dT:
Via les dérivées partielles de p, le cadre de la coordination non coopérative (ou d—TZ,d—Tl =0 )
1 2

permet d’identifier les situations ou 1’augmentation des capacités induit une baisse du prix
d’équilibre du voyage (p). La liberté d’entrée sur le marché du transport contribue a baisser
les prix d’équilibre du voyage (cetiris paribus) dans les cas d’excursions ou le temps de

transport n’excéde pas 2 fois la durée de 1’excursion : Z € ]1,2[ et de déplacements longs

b . VR , . .
(E < 1). Symétriqguement, la liberté d’entrée sur le marché de la prestation touristique
contribue a baisser les prix d’équilibre du voyage (cetiris paribus) dans les cas de courts
- b . b
sejour (E € E, 1D et d’excursion (Z > 1).

En synthése, I’augmentation des capacités de transport et/ou de tourisme génére une
baisse du prix du voyage si :

e L ’utilité du transport et du tourisme s’apprécie en termes de biens (b=d=1)

e Les durées respectives de transport et de tourisme sont les mémes (b=d).
e Les déplacements touristiques sont de courts séjour et des excursions ou le temps

de transport n’excéde pas 2 fois la durée de I’excursion G < S < 2).

La figure 1 synthétise I’effet des variations de capacités sur le prix d’équilibre du voyage.

Figure 1 : Effet des variations de capacités sur le prix d’équilibre du voyage

b/d
[s) 1/2 2
dp/dT, = O | dp/dT, = 0
dplidls =0 dp/dT, << 0O
dp/dT,,.dp/dT, < O |

Etape 1: La maximisation du profit potentiel par chacune des deux firme-branches, en
intégrant les prix d’équilibre de 1’étape 2 précédente, dégage le systéme de fonctions de
réaction en capacité ci-dessous :

( 1
JTl =Z(a_3bC1+T2)

1
LTZ == Z (a - 3dC2 + Tl)

e e . a a . . .
La positivite des derivées partielles (d—?et d—?) atteste la complémentarité des biens
2

1

Transport et Tourisme. Le systeme de fonctions de réaction décrit la dynamique de
développement touristique via celle des capacités, qu’illustre la figure 2 avec des parametres



donnés [Cf. Varian (1991, p. 287) pour une lecture dynamique des systéemes de fonctions de
réactions en situation duopolistique]. Ainsi il se dégage de la modélisation trois principaux
caracteres de la dynamique transitionnelle Transport-Tourisme :

e Elle est enclenchée par des capacités préexistantes de tourisme ou de transport,
puisque les deux capacités ne débutent pas sur I’axe des ordonnées. Comme le signale
la figure de gauche, une capacité initiale de transport liée au trafic des residents
favorise I’installation de capacités touristiques et lance la dynamique Tourisme-
Transport. Inversement (figure de droite) une capacite initiale de tourisme signalant la
préexistence d’un tourisme intérieur déclenche ’installation de capacités de transport
accroissant ainsi la capacité touristique ;

e Elle repose uniquement sur la capacité d’observation des firmes-branches puisque les
dérivées partielles ne sont pas pondérées par les parametres (y compris les colts
d’installation). Ainsi I’imperfection de 1’information constitue le principal blocage de
la dynamique Transport-Tourisme; et sa réduction repére I’espace privilégié
d’intervention de la politique publique,

e Elle débute par une de phase de développement qui génére les capacités d’équilibre
stable [parce que les pentes sont différentes Varian (1991, p. 287), qui si elles sont
dépassées induisent des réajustements a la baisse des capacités. Aussi, le systeme des
fonctions de réaction identifie les situations de surcapacité transitionnelles et/ou
conjoncturelles.

Figure 2 : Les fonctions de réaction dans les espaces Tourisme/Transport

20

28

Fonct, Réact T1 —— Fonct, Réact 12 ——
Fonct. Réact T2 —— Fonct, Réact T1 ——

Ti1-Capacité Transport
T2-Capacité Tourisne

a 5 EL:) 15 28 25 3 a 3 18 15 28 25 38
T2-Capacité Tourisne T1-Capacité Transport

La résolution du systeme dégage les capacités d’équilibre ci-dessous négativement
dépendantes des cotits sectoriels d’installation :

1
T, = E(Sa —3dc, — 12bcy) GB3-1

1
T; = E(Sa — 3bc; — 12dc,) 3-2)
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Ces équilibres déterminent les surcapacités relatives structurelles. Le rapport optimal des
capacités de Transport et de Tourisme (T; — T, ) dépend du ratio % / z—l La surcapacité du
2

transport (T; > T3) intervient quand %> = et celle du tourisme (T; < T;) quand % <=
2 2

L’asymétrie entre le type de tourisme désiré par les visiteurs (les temps respectifs de transport
et passé dans la destination) et les coits d’installation régit le décalage optimal des capacités
de transport et de tourisme.

Ainsi la modélisation permet d’énoncer la régle suivante que synthétise le tableau 1 : le
rapport des capacités optimales de transport et de tourisme dépend du ratio comparatif

de leurs codts d’installation a celui inversé de leur poids relatif.

Tableau 1 : Régle d’interprétation du rapport optimal des capacités de transport et de tourisme

b=d b+d
> * > s
C2=C1 Ttransport < TTourisme
* > *
(E) > (ﬂ) Ttransport < TTourisme
b < Cy

Cette reégle générale induit des nécessités logiques d’ou découle une grille de lecture des
surcapacités relatives (Cf. tableau 2) dans les situations spécifiques, de tourisme de séjour
long ou d’excursion.

Ainsi quand le tourisme et le transport sont considérés comme des biens par les visiteurs
(b=d=1), le rapport comparatif des coiits d’installation est un bon prédicteur des surcapacités
relatives. La supériorité relative du cotit d’installation du tourisme induit la surcapacité du
transport et inversement. 1l en va de méme quand le déplacement touristique est interprété en
termes de durée et que les temps de transport et de tourisme sont similaires (b=d).

En revanche, dans les situations spécifiques de tourisme de séjour ou de d’excursion, le
rapport des coiits d’installation ne permet pas une prédiction symétrique des surcapacités
relatives ; tout en dégageant des corollaires en termes de prix.

. . . - d ey Ny 1o .
Dans les situations de tourisme de séjour long (E > 1), la supériorité du cout d’installation du

tourisme (¢, >¢;) induit nécessairement la surcapacite relative du transport
(Tévansp > Trour) - La réciproque n’est pas avérée : ¢, > c, laisse subsister une indetermination,

. N . . ... fd d
qui ne permet pas de conclure quant a la direction de la surcapacité (E > 2—1 > 1ou % > >
2 2
1).

S : , . (d v o . ST
Similairement dans le cas du tourisme d’excursion (3 < 1), I’inférence précédente s’applique

en sens inverse: la supériorit¢ du coit d’installation du transport (c, < c¢;) induit

11



necessairement la surcapacité relative du tourisme (T;yansp < Tfour) 5 la réciproque n’étant pas
avérée puisque c, > ¢, n’implique pas nécessairement pas Tyansp > Trour-

Dans les situations de tourisme de séjour long (Z > 1), la surcapacité relative du tourisme
(Tiransp < Tour) S’accompagne de la supériorité relative du prix du transport( p; > p3). Par
contre dans les situations de tourisme d’excursion (3 < 1), la surcapacité relative du transport

est concomitante de la supériorité relative du prix du tourisme.

Tableau 2 : Grille d’interprétation des surcapacités relatives selon les situations touristiques

Type de tourisme / Paramétres

* *
Ttransp < TTour

* *
Ttransp > TTour

Tourisme-Transport : Biens (ou b=d)

* *
Ttrans > TTour

* *
Ttransp < TTour

Tourisme de Séjour Long (% > 1)

* *
Ttransp > TTour

pi > D

. . d
Tourisme d’Excursion (Z < 1)

* *
Ttranp < TTouris

p1 <Dp3

Les démonstrations qui appuient le tableau sont en Annexe 2.

Les éléments de dynamique transitionnelle, la regle générale et la grille de lecture des
surcapacités fournissent un schéme d’interprétation aux déséquilibres entre offres de transport
aerien et de tourisme révélées par I’OMT(2012). Plus généralement la modélisation autorise
les deux inférences ci-dessous :

e Les politiques publiques de rééquilibrage des surcapacités ne dépendent pas
uniquement des colits d’installation, mais également des politiques de demande ; d et

b reflétant la nature des clienteles touristiques (Z)’ caractérisé par leur éloignement

(b) et la durée de séjour(d). Le choix du levier de ces politiques publiques en
détermine 1’efficacité, comme le rappelle 1’équation qui régit la nature de
SUrCapacité : Tians — Tiour = (de; — bey) 2,

e Le développement d’internet est un facteur d’évolution des liens entre transport et
tourisme : des surcapacités d’équilibre issues de 1’intermédiation ; via la diminution
induite des couts d’installation qu’il peut occasionner et par la modification des
clientéles que peut provoquer la tarification dynamique qu’il favorise,

Des prix et capacités d’équilibre de la modélisation se dégage le rapport relatif des profits
effectifs de chaque branche : ﬂ = %ﬁ, égal au produit du poids relatif du Transport et du
T2

Tourisme (%) pondéré par un paramétre B qu’explicite ’annexe 3, aveC B S 1= Tjqns 2

*
TTour .

Le modéle de coordination des capacites permet de synthétiser le rapport des profits
d’équilibre (% = %ﬂ) comme le produit de deux indicateurs : celui qui signale la nature
2
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de IPactivité touristique (%) par celui qui identifie les conditions de surcapacité

= < * *
(B' puisque B =S 1= Ttrans % TTour) .

De I’analyse du ratio ? se dégage une grille de lecture du rapport des profits d’équilibre des
2

deux firme-branches (que le tableau 3 récapitule), structurée par le type de tourisme et les
surcapacités relatives. Ses principaux caracteres sont synthétiseés ci-dessous :

e Quand le tourisme est considéré comme un bien ou quand les durées de transport et de
sé¢jour sont les mémes [d=b(=1)], la surcapacit¢ d’une branche induit I’infériorité
relative de son profit. Les profits sont égaux si les capacités sont identiques,

e Dans la situation du tourisme de séjour long (d > b), le profit de la firme-branche
transport est relativement supérieur en cas d’égalité des capacités (T;ans = Trour), d€
surcapacité relative du tourisme (T;.q..s < Trour), €t Si la surcapacité du transport est
inférieure  au flux maximum pondéré par le rapport des durées

[(Tt*mns — Trour) < a(l —S) 6.23‘1]. Le profit de la firme-branche tourisme est
relativement supérieur uniquement si la surcapacité du transport est supérieure au flux
maximum pondéreé par le rapport des durées [(Tt*mns — Trowr) = a (1 - S) 6.23‘1].

e Dans la situation du tourisme d’excursion (d < b), le profit de la firme-branche
tourisme est relativement supérieur en cas d’égalité des capacités (Tirans = Trour)
de surcapacité relative du transport, et si la surcapacité du tourisme est inéfrieure au

flux maximum pondéré par le rapport des durées [( Tfour — Tirans) > @ (g — 1) 6.23‘1].

Le profit de la firme-branche transport est relativement supérieur uniquement si la
surcapacité du tourisme est supérieure au flux maximum pondéré par le rapport des

durées | (Tfour — Tirans ) < @ (g - 1) 6.2371].

Il ressort de la grille de lecture que la surcapacité est un bon prédicteur des rapports des
sectoriels de profits et conséquemment de la répartition de la rente touristique la
répartition.

13



Tableau 3 : Grille de lecture des rapports de profit selon les situations touristiques

Type de tourisme / p=1 B>1>Tums < Trow B<1=Tums > Trou

Parametres

=T

* *
trans — TTour

Tourisme-Transport : Biens ¥ g
(b=d=1 ou b=d) Ty =T T~

my < T

Tourisme de Séjour Long

>1)

d
Ty > Ty ny >m, (1)

Tourisme d’Excursion

G=<1)

b
(Ttirans - TTfour) 2 a(l _E) 6.2371 = >

my < Ty n; < 15 (2)

b
(Tt’;'ans - T;our) <a (1 - E) 6.237' = HI < Tf;

Les démonstrations qui appuient le tableau sont en Annexe 3.

La grille d’interprétation 2 offre un schéme d’intelligibilité a certaines situations réelles.

Le cas du tourisme de seéjour long (§> 1) avec une surcapacité relative des capacites

touristiques [(1) dans le tableau 2] correspond a la situation décrite par ’OMT (2012) ou
I’offre en sieges de transport aérien est inférieure a celle d’hébergement en lits. Dans cette
situation, la modélisation interpréte les politiques publiques d’augmentation de 1’offre de
transport comme un rééquilibrage de la rente touristique (puisque Tiransp > n;our) et non
pas nécessairement comme une stratégie de développement touristique.

La marge sur les excursions a terre que réalisent les compagnies de croisiere lors des escales
[Cf. Petit-Charles et Marques(2012)] établit une relation Transport-Tourisme que la
modélisation permet d’interpréter. Cette forme marge correspond a un rééquilibrage du
rapport de profit en faveur du transporteur (la compagnie de croisiére), dans une situation de
tourisme d’excursion (% < 1) et de surcapacité relative du transport. En effet dans les Tles de la

Caraibe, la capacité des mégaships de croisiere dépasse souvent la capacité de réception des
attractions au sol. Dans une telle situation mr,.4,,s, < 7oy, [(2) dans le tableau 2] et la marge
sur les excursions rééquilibre (en totalité ou partiellement) le rapport des profits. Sans ce
rééquilibrage, les compagnies fréquentent moins la destination [Cf. Petit-Charles et
Marques(2012)] et la marge sur excursion s’interprétent comme un moyen de coopération
Transport-Tourisme, compréhensible a partir de la modélisation.

3. Quelques remarques conclusives

Deux résultats majeurs ressortent de I’analyse théorique du lien Transport-tourisme via un
modele de coordination des capacités. Ces résultats fournissent 1’expression et ainsi les
déterminants des capacités et des profits optimaux relatifs du Transport et du Tourisme.
Primairement la modélisation démontre que le rapport des capacités optimales de transport et
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b
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de tourisme dépend du ratio comparatif de leurs cotits d’installation a celui invers¢ de leur
poids relatif. Ce premier résultat a pour corollaire que le rapport d’équilibre des profits est le
produit des indicateurs du type de tourisme (équivalent au rapport des temps respectifs dans le
transport et dans la destination) de la destination par celui identifiant les conditions de
surcapacité relative.

De ces résultats généraux, il suit une grille d’interprétation qui permet d’identifier :

e Le rapport optimal des capacités selon 1’écart entre les colits d’installation et le type de
tourisme

e Le rapport d’équilibre des profits selon les sens des surcapacités relatives et le types
de tourisme.

Enfin au travers de la modélisation, 1’article offre 1’opportunité de travaux de veérifications
empiriques du lien entre les capacités et les profits relatifs du Transport et du Tourisme.
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Annexe 1 : Fonction de flux et comportement de minimisation de la perte
commerciale

Interprétation des parameétres b et d de la fonction de flux. L’interprétation des paramétres
b et d de la fonction de flux est issue de la complémentarité du transport et du tourisme dans
I’espace d’utilité du visiteur représentatif et ainsi de son comportement d’optimisation.

Le visiteur acquiert un droit d’utilisation des capacités de transport et de tourisme qui peut
étre considéré comme un bien (une prestation calibrée dans sa durée et dans sa composition)
ou comme une durée variable. Compte tenu du caractére séquentiel de 1’acquisition des
prestations de transport et de tourisme, le modéle postule la complémentarité parfaite des
utilisations successives liée au déplacement touristique. Le visiteur représentatif rationnel
répartit sont budget de déplacement touristique pour la destination choisie en maximisant une
fonction d’utilité de la forme Min (bX;, dX,) sous la contrainte budgétaire m = p; X; + p,X,
avec Xi, le bien ou la durée de transport (le droit d’utilisation de la capacité de transport), Xj,
le droit d’utilisation de la capacité touristique (bien ou durée), avec p;, p», leurs prix
respectifs. Compte tenu de la fonction d’utilité, I’'usage des biens ou durées X; et X, requiert
des proportions fixes déterminées par b et d selon 1’équation : bX; = dX,. Ainsi b et d
déterminent le poids respectif du Transport et du Tourisme. Si I’utilité est mesurée de biens,
b=d=1, puisque le déplacement touristique exige un bien transport et un bien tourisme
(considéré comme I’agrégation de tous les droits d’utilisation des services et biens
caractéristiques du tourisme consommés pendant le séjour). Si I’utilité est mesurée en durée
(temps de voyage et nuitées pour le séjour) b et d sont les paramétres de pondération des
temps respectivement passés dans le transport et dans la destination. Ainsi et compte tenu de
la rapidité des moyens de transport d’aujourd’hui (qui mettent tous les lieux a moins de 24
heures du point de départ), quand d < b, (durée dans la destination inférieure ou égale au
temps de transport) la modélisation considere le déplacement touristique comme une
excursion, et le visiteur comme un excursionniste au sens de catégories établies par I’OMT().
Deés lors d > b renvoie dans le cadre de la modélisation a des séjours de plus longs (et dans
une certaine mesure a des destinations plus lointaines) et a des visiteurs que 1’OMT()
catégorise comme « touristes». A I’intérieur de ces grandes limites qui définissent les deux

grandes catégories de tourisme (séjour long et excursion), la gradation du rapport ~ repere les

differents types de déplacements touristiques et conséquemment la variété des types de
clientéles.

m
bpi+dp>

, d’ou il vient bp; + dp, = ﬂ

A I’équilibre la fonction de demande de X est := "

Ainsi en postulant la complémentarité des biens ou des durées Transport-Tourisme et la
rationalité du visiteur représentatif, une fonction linéaire du flux dépendante uniquement des
prix : F = a — bp; — p,, s’appuie directement sur le comportement des visiteurs touristiques

et a pour forme générique F = a — XE en mettant en relation directement la fréquentation et

la consommation des biens ou des durées qui concourent aux déplacement touristique. Dans
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cette perspective b et d sont les poids respectifs des deux biens ou durées et concrétisent la
sensibilité du flux a leur prix, les types de tourisme et les variétés de séjours et de visiteurs.

Minimisation des pertes et tarification dynamique. La condition de premier ordre du
comportement statiqgue de minimisation des pertes [Min P = p;T; — p;(a — bp; — p,)] est

T; — (a — bp; — p,) = —bp;” . En dynamisant cette équation (en la projetant dans
I’instantané) et en considérant T; comme la capacité instantanément disponible (donc la
capacité totale diminuée de la somme des ventes), il vient T;; — (a — bp1t — P2:) = —bpi;
qui est équivalent a T;; — F; = —bp;;. Ainsi la capacité restante instantanément: T;; — F;
évolue inversement au prix. Autrement dit plus la capacité restante diminue et plus le prix
instantané est elevé ; ce qui illustre un principe du Revenue/Yield management : soit un prix
qui augmente dans le temps avec le remplissage (Cf. référence). Ainsi des hypothéses
modestes conduisent a considérer que le programme de minimisation des pertes débouche sur
une tarification dynamique, permettant au modéle de reproduire le comportement des firmes
initié par internet.

7 a%p ..
Comme F:Zb < 0 I'extremum est un minimum.
i
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Annexe 2 : Grille d’interprétation des surcapacités relatives
Les capacités d’équilibres sont :
1
T, = E(Sa — 3dc, — 12bcy)

1
T; = E(Sa — 3bcy — 12dc,)

Elles permettent d’exprimer les prix d’équilibre :

1 1
Pi=5; (a+T;—2T) = 25h (10a — 6dc, + 21bc,)

1 1
P =5(a+T —2T;) = == (10a —6bc; +21dcy)

Compte tenu de T;et T , il vient :

d_c
< <"1 x <
dc; Sbc; & —-=—=>T13T; (1)
b Co
R 1 d (10a—6dc,+21bc d 10a—6dcy+21bc
Compte tenu p; et p3, il vient 22 = af 2 D2y aveca = 2 L),
p5 b (10a—6bcy+21dcy) b (10a—6bcy+21dcy)

rapport % dépendant primairement de ~ puis de a, qui I’augmente ou I’atténue. Ainsi
2

C1
C2

VIA
(S RSY
Q
VIA
[y

(2)

Les implications de la grille d’interprétation (Tableau 2) découlent de (1) et/ou de (2)

e Compte tenu de (1), si b=doub =d =1alorsc, é C1 = Tirans § Trour QU ON

retrouve a la premiere ligne du tableau 2.

e Compte tenu de (1), Si b+d et Si
%> lalorsc, >c¢; = % > z—l d’ou nécessairementt T; > T, ; (a) dans le tableau
2
2.

e Compte tenu de (1) et (2), si b # d et si %< 2—1 > Ty < TSet a>1, soitpl >
2

p; puisque % >1,d'ou %a > 1; (b) dans le tableau 2.
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e Compte tenu de (1), si b # d, % <lalorscy >c, = %< Z—l =T, < T, ; (c) dans
2

le tableau 2.

e Compte tenu de (1) et (2), sib # det si %>

p5 puisque % <1,dou %a < 1;(d) dans le tableau 2.

= =>T > T, eta <1,soit p; >

C2

Tableau 2 : Grille d’interprétation des surcapacités relatives selon les situations de tourisme

Type de tourisme / Paramétres

cy; > 0q

c; <y

* *
Ttransp < TTour

* *
Ttransp > TTour

Tourisme-Transport : Biens

* *
Ttrans > TTour

* *
Ttransp < TTour

Tourisme de Séjour Long (% > 1)

Tt’;‘ansp > T’Ifour (a)

pi > p; (b)

Tourisme d’Excursion (% < 1)

Tt*ranp < T;ouris (C)

p1 <pz(d)
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Annexe 3 : Profits et rapports de profits d’équilibre.
Les profits d’équilibres
Des capacités et prix d’équilibre de I’annexe 2 il vient les profits effectifs d’équilibre (avec la

demande effective et non pas avec un remplissage théorique de 100 % comme lors de la
maximisation)

my = pi(a— bp; — dp3)—c T

: 2d? 2.2 2
= 2055 (18¢2d” + (36bc; — 60a)cyd + 261b°ct — 60abe, + 50a%)

my = p3(a— bp; — dp3)—c;T;

1 2 32 2.2 2
= m(26102d + (36bcy — 60a)c,d + 18b*c — 60abcy + 50a%)
d’ou le rapport des profits effectifs d’équilibres :
* 18c3d? +(36bc; —60a)c,d+261b%C1 —60abe, +50a? . , R
n_d (103 = : . = ) . aussi  égal a4 2B avec
T, b (261c22d2+(36bc1—60a)c2d+18bzcl—60abc1+50a2) b

_ (18c2d*+(36bcy—60a)c,d+261b*ci—60abc; +50a?)

B = (2616304 (36b0,600)¢, 4+ 18077 —60abe, 15027) dont les valeurs acceptables(qui assurent la
positivite des parameétres induisent : S § 1 si %EZ . B signale les cas de surcapacité

. d . A - iz . . .
augmente ou atténue le rapport —» Ui peut étre considéré comme la valeur primaire ou basique
du rapport des profits.

Rapport des profits d’équilibre

. *d .
Le classement des deux composantes du ratio %'Zet B, selon leur valeur seuil permet une
2

lecture simplifiée des rapports de profit effectif d’équilibre, que synthétise le tableau 3 :

%=1,3=1:>%B=1=>7TI=7T§

e (1

@ $=1p>1=3p>1=m>m

3) L=1p<1=>%<1=>n <
b b

@4 $>1p=1=2p>1=m>m

6) $>1>1=5p>1=m>m
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o (6-1) — (6-2) %> 1 et en considérant I’approximation linéaire de B(c;) au voisinage

d aosd, _d _d 486bdc; )
de b C2 Il vient »P =3 [1 + (Cl b Cz) 315c22d2—120adc2+50a2] dou:
d e s d 486bdc, b
E'B >1soitm >m; =1+ (Cl N ;cz) 315c¢2d2—120adc,+50a2 3

L b — des) 486bdc, _b-d
= —(bc; — dc

bt T?7315¢2d? — 120adc, + 50a% ~  d

150 o 486bdc, ~(d—b)
= 5 (=TT =T2)] 315c2d2—120adc,+50a? d
= 0 < ———(21c¢%d? — 8adc, + 50a?),en posant § = LT

54d2c, d—b

= 0 < 21c%d? — (8a + 546d)dc, + 3.3a?
D’ou en posant A(c,) = 21c3d? — (8a + 548d)dc, + 3.3a?, il vient A(c,) > 0

= Ve, si (8a + 540d)d? — 4x 21d2 x33a2 <0 =0 < %6—;3

o T -T<a(l-2)—

Ainsi si T} = T3 < a(1- 2)—alors m} >} (6-1)

etsiT; — T3 > a(1- 3)—-alors mj < m} (6-2)
d d * *
o (7);< 1,B=1=>Zﬁ<1=>n1 <m
e (8-1) — (8-2) s’obtiennent en suivant une démarche similaire a celle qui permet

d’obtenir (6-1) — (6-2)

¢ (O<Lp<1I=Cp<l=m<m
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Tableau 3 : Grille de lecture des rapports de profit selon les situations touristiques

Type de tourisme / B=1 B>1=Tums < Trour B<1>=Tiums> Trour
Paramétres = Tirans = Trour

Tourisme-Transport : Biens f =3 (1) >3 (2) * <1 (3)
(b=d=1 ou b=d) T =T M~ T ST

Tourisme de Séjour Long

>1)

;> 1,(4)

my > 13 (5)

(6-1)

b
(Tt*rans - TT*‘our) <a (1 - E) 6.237' = T[; > T[;

(6-2)

b
(Tt*rans - TT*‘our) =a (1 - E) 6.2371 = my <M

Tourisme d’Excursion

G=<1)

my < 15(7)

(8-1)

b
(Tt*rans - T’;our) =a (1 - E) 6.2371 = >

(8-2)

b
(Tty;'ans - T;our) <a (1 - E) 6.237' = Ty < T3

m; <1, (9)
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