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aérienset lesautres usagers

PREVISIONS DE TRAFIC

(Note présentée par le Secrétariat)

SOMMAIRE

La présente note fournit une bréve description des types de trafic aérien et de
leur utilisation, ainsi que des prévisions de mouvements d’' aéronefs et des
principaux facteurs qui influencent lademande de services detransport aérien.
Elle résume aussi les derniéres prévisions établies par I'OACI et donne une
indication de certaines des contraintes qui peuvent avoir une incidence
contrairesur lacroissance attendue du trafic et desmouvementsd’ aéronefs. La
suite suggérée ala Conférence est présentée au paragraphe 7.1.

1. RAPPEL HISTORIQUE
1.1 Introduction

11.1 L e transport aérien a connu une expansion rapide depuis la deuxiéme guerre mondiale &
mesure que |’ économie mondiale a progressé et que la technologie du transport aérien s est développée
jusqu’ au stade actuel. Le résultat a été une diminution constante des colts d’ exploitation et destarifs des
compagnies aériennes, ce qui a stimulé la croissance du trafic. En conséquence, le trafic aérien régulier
(intérieur et international) aaugmenté et est passé de quelque 9 millions de passagersen 1945 aprésd’ un
milliard et demi en 1999. En moyenne, letrafic passagers aprogressé d’ environ 10 % par an, bien queles
taux de croissance aient connu d’importantes variations, de tres élevées, ¢’ est-a-dire plus de 20 % par an
danslapremiére décennie qui asuivi laguerre, arelativement modérées au cours des derniéres décennies,
a mesure que le marché du transport aérien a gagné en maturité (voir la Figure 1 ala fin de la
présente note).
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12 Facteurs économiques

121 Pour illustrer cette croissance, la production du transport aérien (mesurée en termes de
tonnes-kilomeétresréalisées) aprogressé par un facteur de 30 depuis 1960. Le produit intérieur brut (PIB),
qui est la mesure la plus généralement disponible de la production mondiale, a été multiplié par 3,8 au
cours de la méme période.

1.2.2 Bien que la croissance du trafic aérien mondial ait été supérieure de beaucoup a la
croissancedel’ économiemondiale, il existe unecorrélation étroiteentrelesdeux. L esanalyses statistiques
ont montré quelacroissancedu PIB explique maintenant environ deux tiersdel’ essor desvoyagesaériens,
reflétant une activité commerciale et marchande de plus en plus grande ainsi qu’un revenu personnel
croissant et une tendance de plus en plus marquée a voyager. La demande de service de fret aérien est
aussi principalement une fonction de I’ essor économique et du commerce international. Un essor des
voyages aeriens supérieur a la croissance du PIB s explique habituellement par d’autres facteurs
économiques et structurels:

« amélioration des services offerts, a mesure que des routes, des fréquences et des
infrastructures sont ajoutées, stimulation grace aux réductions des tarifs des
compagnies aériennes & mesure que les codts fléchissent, et développement du
commerce et lamondialisation des affaires;

o distribution de la population et du revenu;
» comportement de voyage, y compris calendriers et codts.
13 Planification desinstallations et services

131 La planification des installations et services d’ aviation et I’ éaboration de politiques en
matiere d’ aviation exigent que soient évaluées les tendances de I’ évolution des mouvements d’ aéronefs
ains que des flux de trafic passagers et marchandises. Cela devient de plus en plus important en raison
des préoccupations au sujet de I’ encombrement des aéroports et del’ espace aérien dans certaines régions.
Les mouvements d’ aéronefs ont progresseé de fagon rapide pendant la plus grande partie de la derniere
décennie, augmentant la pression qui S’ exerce sur les aéroports et lesinstallations et services de contréle
de lacirculation aérienne.

132 Le principal facteur qui influence le nombre des mouvements d’ aéronefs est la demande
de transport passagers. Lorsgue cette demande augmente, des transporteurs aériens peuvent y répondre
eninscrivant desvols supplémentairesal’ horaire, en utilisant de plus gros aéronefs ou en augmentant les
coefficients de remplissage. Au cours des années 1970, les transporteurs aériens ont absorbé la plus
grande partie de la croissance de la demande en mettant en service des aéronefs de plus grande capacité.
Commesuiteal’ augmentation delacapacitéaussi bien quedel’ amélioration du coefficient deremplissage
des aéronefs, le nombre de leurs mouvements n’ a que faiblement progresse dans les années 1970 malgré
un essor rapide du trafic passagers. A partir du début des années 1980, |a tendance en termes de capacité
moyenne des aéronefs aatteint un palier et le taux d’ augmentation des mouvements d’ aéronefs a presgue
atteint le taux de croissance du trafic passagers, comme le montre laFigure 2.

133 Les améliorations progressives des coefficients de remplissage moyens ont été e résultat
d’initiatives en matiére de commercialisation et des programmes de gestion de la recette unitaire, mais
certaines indications montrent que le taux de progression des coefficients de remplissage se ralentit. Un
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autre élément important ayant une incidence sur latendance au niveau des mouvements d’ aéronefsest la
longueur moyenne des étapes. Au cours des 20 derniéres années, lacroissanceen aétéde 1 a2 % par an.
Cette augmentation refléte une variation de lademande, la croissance du trafic passagers et marchandises
étant plus grande sur les routes long-courriers que court-courriers.

14 Exploitation des compagnies aériennes

141 Au fil des ans, les tarifs des compagnies aériennes ont traduit les tendances des colts
d’exploitation et I’ évolution des conditions de la concurrence. Les recettes unitaires ont baissé en termes
réels presgque chague année depuis |’ apparition des avions aréaction. Les réductions des tarifs passagers
et fret, exprimées en termes réels, qui se sont produites entre 1960 et 1998, se traduisent par des
fléchissementsréelsde larecette unitaire par passager-kilométre (2,8 % par an en moyenne) et par tonne-
kilométre de fret (3,6 % par an en moyenne). Ces baisses de |a recette unitaire ont nettement contribué a
la croissance du trafic.

14.2 Exprimés en termes réels, les codts d’ exploitation par tonne-kilométre disponible des
entreprises de transport aérien régulier du monde (codts unitaires) ont bai ssé en moyenne de 2,4 % par an
au cours de lapériode 1960-1998. L es colts d' exploitation des compagnies aériennes sont trés nettement
influencés par les prix des carburéacteurs. A cause des fortes hausses des prix pétroliers en 1979, les
co(ts unitaires ont nettement augmenté en 1980, | es colts des carburants comptant pour prés de 29 % des
co(ts totaux des entreprises de transport aérien régulier. Les codts unitaires ont baissé au cours de la
période 1982-1985, en partie par suite de la baisse des prix des carburants. En 1998, les colts des
carburants comptaient pour 9,5 % seulement du total des colts d’ exploitation. Outre les colts des
carburants d’ aviation, les coefficients d’ utilisation des avions, la capacité et la densité en siege exercent
un impact important sur les co(ts unitaires.

143 L’industrie du transport aérien est connue depuis longtemps pour ses efforts en vue
d’améliorer laproductivité. 1l s'ensuit que la croissance de la production de I’ industrie a été supérieure
a la croissance des divers intrants utilisés par cette industrie; la progression annuelle moyenne de la
productivité, depuis 1987, a été d’'environ 3,5 %. L’intégration progressive d'avions répondant aux
nouvelles technologies dans les flottes des compagnies aériennes y a beaucoup contribué; les nouveaux
aéronefs présentent, notamment, un meilleur rendement en termes de carburant et de main-d’ ceuvre. Une
meilleure utilisation des aéronefs aaussi joué un réle important. La Figur e 3indique les é éments qui ont
contribué a faire baisser les recettes et les codts unitaires réels pendant |a période 1961-1997.

144 Bien qu'il n’y ait pas eu d’amélioration ni de baisse de la tendance & long terme des
résultats financiers des entreprises de transport aérien régulier dans leur ensemble, on a noté des
changements importants des résultats d’ exploitation a moyen terme. L’ augmentation des recettes et des
dépenses au cours de lapériode 1988-1998, qui sont passées de 166 200 a 298 500 millions de dollars des
Etats-Unis et de quel que 156 000 2282 000 millions de doll ars, respectivement, témoigned’ une expansion
desniveaux d’ activité et des pressionsinflationnistes général es, contrebal ancées par desaméliorationsde
I’ efficacité del’industrie. Toutefois, I'impact de ces facteurs a varié considérablement au cours du cycle
économique. Durant les années optimistes de 1980, |a croissance rapide de la demande a entrainé une
utilisation plus intensive des ressources des compagnies aériennes ainsi qu’ une croissance énergique de
la productivité. Les compagnies aériennes ont été en mesure d’ améliorer leurs résultats d’ exploitation et
d’ offrir également destarifs passagers et fret relativement bas aleurs clients. Au début des années 1990,
les conditions du marché ont changé amesure que lademandefléchissait et quel’ utilisation desressources
des compagnies aériennes tendait a diminuer. L’ apparition d’ un excédent de la capacité et les pressions
concurrentielles qui en ont résulté ont exercé des pressions a la baisse sur les recettes unitaires. Ces
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facteurs mis ensemble ont entrainé des résultats d’exploitation négatifs au cours de trois années
consécutives (1990-1992). En 1993, I’industrie du transport aérien a commencé a se diriger vers un
équilibre plus approprié del’ offre et de lademande et aréalisé un petit excédent d’ exploitation. En 1994,
lerésultat d’ exploitation aétébien meilleur et, en 1995, I’ industrie aenregistré un excédent d’ expl oitation
de 13,5 milliardsde dollars, se traduisant par un résultat net positif d’ environ 4,5 milliards de dollars. En
1996, un excédent d’ exploitation un peu plusfaible d’ environ 12,3 milliards de dollars a été réalisé, avec
un résultat net de 5,3 milliards de dollars, mais en 1997, il y a eu un excédent d’exploitation de
16,3 milliardsdedollarset un résultat net d’ environ 8,6 milliardsde dollars, tandisqu’ en 1998 I’ excédent
d’exploitation a été de 16,5 milliards de dollars et |e résultat net de 9 milliards de dollars.

2. PERSPECTIVES ECONOMIQUESMONDIALES

2.1 Comme on I'a vu plus haut, la demande de transport aérien de passagers est
essentiellement conditionnée par les niveaux derevenus, ladémographie ainsi que par le colt desvoyages
aériens. Lademande, I’ offre et les prix de |’ énergie dans e monde ont une importance critique tant pour
le progrés économique que pour le colt des voyages. Ainsi, I'industrie du transport aérien est trés
vulnérable aux cycles économiques et aux fluctuations des prix des carburants.

2.2 Entre 1988 et 1998, I’ économie globale du monde, mesurée en termes de produit intérieur
brut (PIB), s est développée au taux annuel moyen de 2,8 % en termes réels. La population mondiale a
augmenté entre 1988 et 1998 a un taux annuel moyen de 1,4 %. Le PIB par habitant aainsi progresse a
un taux annuel moyen de 1,4 %, soit nettement moins que le PIB lui-méme.

2.3 Apres un ralentissement en 1998, I’ économie mondiale s’ est renforcée en 1999. L e taux
de croissance estimatif de 3 % en 1999 est le fruit du rétablissement rapide de la plupart des économies
asiatiques, de signes préliminaires d’ une reprise attendue depuis longtemps au Japon, d’un recul plus
faible que prévu au Brésil et en Russie, d' une croissance stable en Europe occidentale et d’ une forte
progression soutenue de I’ économie américaine. Les institutions de prévisions économiques s accordent
pour dire que, en 2000-2001, |a croissance économique reprendra au rythme d’ environ 3,5 % en termes
réels. Pour lapériode allant jusqu’ 22010, I’ économie mondial e devrait progresser au taux annuel moyen
de 2,5 % en termes réels.

3. PREVISIONS DE TRAFIC

3.1 L’ OACI produit deux sériesfondamentalesde prévisionsdetrafic defacon réguliére. Des
prévisions & moyen terme (trois ans) du trafic passagers régulier dans le monde et par région
d’immatricul ation des transporteurs aériens sont préparées chague année et publiées dans une circulaire
intitulée Le monde de I’aviation civile, qui couvre I’évolution récente et future de I’aviation civile
(I’ édition 1998-2001 a été publiée sous la cote Circulaire 275, en octobre 1999, et une mise a jour sera
fourniealaConférence). Desprévisionsalong terme (10 ans) du trafic passagersrégulier et du trafic fret
dansle monde et par région d’immatricul ation des compagnies aériennes, ainsi que du trafic passagers par
groupes de routes internationales, sont publiées tous les deux ou trois ans (les derniéres en date, en
novembre 1997, sous la cote Circulaire 270 — Perspectives du transport aérien d’ici al’an 2005, avec
des prévisions jusqu’ en 2010 tout juste achevées pour la prochaine édition).

3.2 Deplus, le Secrétariat établit des prévisionsapluslong termeencore (10 anset plus) pour
répondre a des besoins spécifiques formulés a des fins telles que la planification des aéroports et des
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systemes de navigation aérienne et la planification environnementale. Des prévisions de trafic et autres
parameétres de planification sont élaborés par des divers groupes de prévisions du trafic de |’ OACI dans
le cadre du soutien a la planification des installations et services de navigation aérienne ainsi que des
services delacirculation aérienne, et notamment lamise en cauvre des éléments des systémes CNS/ATM
dans certaines régions. Les institutions financiéres investiront dans le processus de mise en ceuvre en
fonction du rendement, qui dépendra quant alui de prévisions de trafic crédibles et fiables.

3.3 Les prévisions ci-dessus ont été mises ajour et consolidées en termes généraux ci-apres
pour I'information de la Conférence. Les principales hypothéses sur lesquelles se fondent toutes ces
prévisions (élaborées sur la base de modéles économétriques) sont les suivantes:

* untaux moyen «le plus probable» de croissance économique mondiale de 2,5 % par
an jusqu’en 2010 et marginalement inférieur ensuite (en termes réels);

* une croissance modérée dans | es échanges mondiaux entre 3,5 et 4 % jusqu’ en 2010;

* une variation minimale de la recette unitaire moyenne (tarifs passagers et fret, en
termes réels).

34 En ce qui concerne les passagers-kilométres réaliseés sur les services réguliers, les
prévisions les plus récentes de I’OACI a 10 ans font apparaitre une progression du trafic intérieur au
rythme moyen annuel de 3,5 % et celles du trafic international &5,2 % pour la période 1998-2010. Les
prévisions en ce qui concerne la croissance totale (trafic intérieur plustrafic international) s établissent
a4,5 % par an, letrafic total par région des transporteurs variant dans une fourchette de 7,2 % par an
pour lescompagni es aériennes delaRégion Asie-Pacifique et 2,8 % par an pour |es compagnies aériennes
de la Région Amérique du Nord.

35 A plus long terme, le trafic passagers dans le monde, exprimé en passagers-kilometres
réalisés, devrait croitre au cours de la période 1997-2020 au rythme annuel moyen de 4,5 %, avec des
prévisions pour lacroissance du trafic fret quel que peu plus élevées(il convient de se souvenir gu’ environ
70 % du trafic fret est transporté dans les soutes des avions passagers). Les taux de croissance varient
d’ une prévision haute de 6,2 % par an pour leslignes transpacifiques aune prévision basse de 2,9 % pour
le marché quel que peu plus mature deslignesintra-Ameérique du Nord, commel’illustrele Tableau 1. Le
groupe de routes nord-atlantiques qui détient la part laplus élevée du trafic passagers devrait progresser
de 3,8 % par an.

3.6 Comptetenu destaux de croissancedu traficindiquésci-dessus, deshypothésesen matiére
d’ utilisation desaéronefs, delalongueur moyenne des étapes, des coefficients de remplissage des aéronefs
et de leur capacité moyenne en siége, les mouvements d’' aéronefs dans |e monde devraient augmenter au
taux annuel moyen d’environ 3,5 % au cours de la période 1997-2020. L es prévisions de mouvements
d’ aéronefsainsi que les paramétres de planification tels que les schémas de courant de trafic «en période
de pointe» sur les groupes de routes principales spécifiques sont en cours d’ élaboration au sein des
groupes de prévisionsdetrafic (TFG) institués pour chaque région del’ OACI. Les perspectives actuelles
a cing ans (pour les groupes de routes transpacifiques et nord-atlantiques) et a 15 ans, indiquant les
variations régional es, sont présentées dans le Tableau 2.
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4, PREVISIONS CONCERNANT LESPARCSAERIENS

4.1 Pour faire une estimation des besoins des parcs aériens afin de répondre aux prévisions
de croissance du trafic, plusieurs autres facteurs ont été étudiés. Il s’ agit entre autres de la productivité
des aéronefs, des considérations de fréguence/capacité ainsi que des tendances en ce qui concerne lamise
hors service des types d’ aéronefs existants. Une plus grande productivité résulte d’ une plus grande
utilisation des aéronefs, d’améliorations technologiques et de facteurs de remplissage plus élevés.

4.2 Des prévisions ont été élaborées sur cette base en fonction de la capacité en siége de six
grandes catégories d’ aéronefs, allant de moins de 100 a plus de 500 sieéges. On estime que les compagnies
aériennes mondiales auront besoin d’ un parc de pres de 20 000 aéronefs d’ici 2020 pour répondre a la
croissance du trafic (voir laFigure 4).

4.3 L esbesoins en nouveaLx aéronefstiennent compte d’ une combinai son defacteurstelsque
croissance et remplacement. |1 est estimé que, sur les quelgue 10 000 aéronefs qui composaient le parc
aérien en 1998, 3 900 environ subsisteront en 2020. Par consequent, le nombre de nouveaux aéronefs qui
seront livrés au cours de cette période est estimé a un peu moins de 16 000, ce qui nécessite
I’investissement de capitaux considérables. Les besoins les plus élevés devraient concerner les aéronefs
de la catégorie de 100 4175 siéges (voir laFigure5).

5. CONTRAINTESA LA CROISSANCE

5.1 Les prévisions de trafic figurant dans la présente note de travail ont été élaborées en
prenant implicitement pour hypothése que le systéme disposera d’ une infrastructure et d’ une capacité
suffisante pour répondre ala demande. Cette croissance sera donc influencée par lamesure dans laquelle
I"industrie pourra relever les principaux défis, tels que les encombrements de I’ espace aérien et des
aéroports, la protection de I’ environnement et |es besoins croissants en capitaux ainvestir. Laforme et
lataille du systeme de transport aérien seront également affectées par les décisions des pouvoirs publics,
notamment celles déterminant la nature et I’ éendue de |a réglementation économique des compagnies
aériennes.

5.2 Dans certaines parties du monde, et notamment en Europe et en Amérique du Nord, les
aéroports et les espaces aériens sont expl oités avec des contraintes qui limitent leur capacité aassurer des
services efficaces. Ces contraintes vont probablement s'intensifier al’ avenir, a mesure que le transport
aérien continuera de se développer. Il est peu probable de voir apparaitre de nouveaux grands aéroports
dans|a plupart des pays développés. Les systémes CNS/ATM mondiaux, dont I’ OACI sefait I’ apbtre et
qui sont en voie de mise en cauvre, laissent entrevoir un accroissement de la capacité du systeme, des
marges de securité encore plus élevées et des avantages environnementaux. Toutefois, la capacité des
aéroports et de I’ espace aérien restera tributaire de ressources aux possibilités limitées pour faire face a
la croissance prévue du trafic.

5.3 D’ autres contraintes pesant sur le systeme sont liées a des questions environnemental es.
Lebruit desaéronefsest devenu un problemeimportant qui influence le dével oppement des aéroportsdans
certains pays, et des préoccupations se font aussi entendre en ce qui concerne I’impact des émissions de
moteurs d’ aéronefs aussi bien au niveau local que mondial. Ces questions sont étudiées par le Comité de
laprotection de |’ environnement en aviation, del’ OACI. Entre-temps, certains Etats préconisent une plus
grande utilisation desinstruments économiques comme moyen de limiter |acroissance du transport aérien
international.
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5.4 Enfin, le transport aérien est particulierement vulnérable aux prix des carburants. Par le
passé, I’ industrie abénéficié de prix relativement bas et stabl es dans ce domaine, mais méme aujourd’ hui
le carburant aviation représente quel que 13 % des colts d’ expl oitation des compagnies aériennes dans le
monde. L’industrie s attend généralement a ce que les prix n’augmentent pas en termes réels, mais une
poussée des prix (comme ce qui S est produit en 1973-74, 1979, 1990 et, dans une moindre mesure, en
1999-2000) a un double impact, augmentation des colts du transport aérien d’ une part et réduction dela
demande d’ autre part.

6. CONCLUSION

6.1 La demande mondiale en matiere de transport aérien, mesurée en termes de
passagers-kilométres, devraient, selon les estimations, progresser aun rythme annuel moyen de 4,5 % au
cours de la période 1997-2020. Les mouvements d aéronefs durant cette méme période devraient
augmenter au rythme annuel moyen de 3,5 %. En réponse a cette demande, on s attend a ce que le parc
aérien mondial double pratiquement, en passant de 10 000 appareils en 1998 a pres de 20 000 en
Ian 2020. Laproductivité des aéronefs continuerade s apprécier aun rythme modéré, quoiqu’ un peu plus
lent qu’au cours des 20 dernieres années. Ces perspectives de croissance présentent un défi majeur au
transport aérien dans la mesure ou les systémes de gestion des aéroports et du trafic aérien devront, en
principe, faire face aun trafic 2,7 fois plus important et & un doublement des mouvements d’ aéronefs.

7. SUITE A DONNER PAR LA CONFERENCE

7.1 La Conférence est invitée a prendre note des renseignements contenus dans le présent
document.
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TABLEAU 1

PREVISIONS DE TRAFIC DE L’OACI PAR GROUPE
DE ROUTES JUSQU’EN L’AN 2020

Croissance
Passagers- annuelle
kilométres moyenne
(milliards) (%)
1997 2020 1997-2020
Routes internationales
Atlantique Nord 316,1 753 3,8
Atlantique sud 35,6 119 5,4
Atlantique central 41,2 140 5,5
Transpacifique 178,0 712 6,2
Europe<=>Asie/Pacifique 208,4 758 5,8
Europe<=>Afrique 76,6 217 4,6
Europe<=>Moyen-Orient 38,3 98 4,2
Ameérique du Nord<=>Amérique du Sud 39,5 114 4,7
Ameérique du Nord<=>Amérique centrale/ 39,3 125 5,1
Caraibes
Intra-Afrique 7,1 18 4,1
Intra-Asie/Pacifique 208,9 701 5,4
Intra-Europe 150,5 370 4,0
Intra-Amérique latine 15,1 48 5,1
IntraMoyen-Orient 4,7 12 4,2
Intra-Amérique du Nord 24,0 46 2,9
Autres routes internationales 94,8 334 5,6
Total routes internationales 1478,0 4564 5,0
Routes intérieures
Afrique 9,4 22 3,7
Asie/Pacifique 201,1 651 5,2
Europe 111,6 280 4,1
Ameérique latine 42,5 105 4,0
Moyen-Orient 11,8 30 4,1
Ameérique du Nord 716,5 1428 3,0
Total routes intérieures 1092,9 2516 3,7
Total mondial (routes internationales + 2570,9 7080 4,5

intérieures)

I:\JobTransfer\French\ANSCONF\ansc.wp.13.appA .figure.fr.wpd
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TABLEAU 2

PREVISIONS OACI DESMOUVEMENTS D’AERONEF
PAR GRAND GROUPE DE ROUTESINTERNATIONALES
(Pour centage d’augmentation par an — année de r éférence 1996)

Horizon a | Horizon a
5ans 15ans

Groupederoutes
Transpacifiques! 5,2 4,7
Atlantique Nor d¥ 4,6 3,2
Amérique du Nord-Afrique 4,0
Europe-Afrique 3,7
Moyen-Orient-Afrique 4,2
Asie/Pacifique-Afrique 47
Intra-Afrique 5,0
Asie/Pacifique-M oyen-Orient 45
Europe-Moyen-Orient 3,3
IntraM oyen-Orient 55
Atlantique Sud 3,3
Atlantique central 4.8
Intra-Amérique du Sud 2,5
Intra-Amérique centrale/Car aibes 3,6
Amérique du Nord-Amérique du Sud/
Amérique centrale/Car aibes 4,5
Amérique du Sud-Amérique centrale/
Caraibes 2,3

1/ Année deréférence 1998.
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FIGURE 1

54 années de croissance du trafic
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FIGURE 2

Croissance en termes de passagers et de mouvements d’aéronefs
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FIGURE 3

Evolution de la performance des compagnies aériennes
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FIGURE 4
Evolution du parc aérien mondial sur 22 ans
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FIGURE 5

Nouveaux aéronefs s’ajoutant aux parcs des compagnies aériennes

Prévisions d’ici 2020
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