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PRONOSTICOS DE TRAFICO

(Nota presentada por la Secretaria)

RESUMEN

En la presente nota se ofrece una breve descripcion de los tipos 'y usos de los
prondsticos de tréfico aéreo y de movimientos de aeronaves, y de los principaes
factores que afectan la demanda de servicios de transporte agreo. También se
resumen | os prondsti cos mas reci entes el aborados por laOACl y se sefialan ciertas
restricciones que pueden incidir negativamente sobre las proyecciones del tré&fico
y e incremento en los movimientos de aeronaves. En e parrafo 7.1 seindicala
decision que se sugiere ala Conferencia.

1. Per spectiva histérica
11 Introduccion
111 El transporte aéreo ha experimentado unarapidaexpans 6n desde la segundaguerramundial,

con e incremento de la economia en general, ala vez que la tecnologia del transporte aéreo se desarrollaba
hasta acanzar su estado actual. Como resultado, se produjo una constante reduccion en los costos de
explotaciony en lastarifas delas empresas aéreas, que hafavorecido € aumento del tréfico. En consecuencia,
el tréfico aéreo nacional e internacional regular ha pasado de unos 9 millones de pasgjeros en 1945 amés de
mil quinientos millones en 1999. En promedio, € tréfico de pasgjeros ha crecido arededor de un 10% anual,
aungue los indices de crecimiento hayan sido sumamente variables, desde muy elevados, superando & 20%
anual en e primer decenio de la posguerra, hasta bastante modestos en los Ultimos decenios, amedida que
mercado del transporte aéreo se ha hecho més maduro (véase laFigura 1 d final de esta nota).
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1.2 Factores econémicos

121 Como gemplo de este crecimiento, €l producto del transporte aéreo (medido en términos de
toneladas-kildmetros realizadas) ha aumentado 30 veces desde 1960. El producto interno bruto (PIB), que es
la medida mas amplia disponible de produccion mundia, aumento 3,8 veces en el mismo lapso.

122 Aungue € crecimiento del tréfico aéreo mundial ha sido muy superior a crecimiento
econdmico del planeta, existe una elevada correlacion entre ambos. Los andlisis estadisticos han demostrado
que € incremento del PIB explica ahora unos dos tercios del aumento de los vigjes aéreos, reflgiando la
creciente actividad comercial y de negocios, y los mayores ingresos y tendencia a vigiar de la gente. La
demanda de servicios de carga aéreatambién esta primordialmente en funcion del crecimiento econémicoy del
comerciointernacionda . Que el aumento enlosvig esaéreos seasuperior a incremento del PIB sueleexplicarse
por otros factores econdmicosy estructurales:

* los meores servicios ofrecidos, a medida que se agregan rutas, frecuencias e
infraestructura, €l estimulo de las rebgjas de tarifas en |as lineas aéreas por la reduccion
de costosy € incremento del comercio y la globalizacion de los negocios;

» ladistribucién de lapoblacion y € ingreso; y

* & comportamiento de los vigjes, incluyendo los presupuestos de tiempo de vigie y los
costos de los vigjes.

123 Planificacion de lasinstalacionesy servicios

124 Laplanificacion delasinstalacionesy servicios paralaaviaciony laformulacion de politicas
aeronauticas requieren que se eva Uen las tendencias futuras en los movimientos de aeronaves, asi como las
delas corrientes del trafico de pasgjerosy de carga. Esto escadavez més importante, por lasinquietudes que
suscita la congestion de los aeropuertos y del espacio aéreo en algunas regiones. Los movimientos de
aeronaves se han ampliado muy répido en lamayor parte del Ultimo decenio, aumentando la presién sobre los
aeropuertos y lasinstalaciones y servicios de control del trdnsito aéreo.

125 El factor principal que afectalacantidad de movimientosde aeronaveseslademandadevigjes
de pasgjeros. Cuando aumenta la demanda de los pasgjeros, los transportistas aéreos pueden responder
programando vuelos adicionales, utilizando aeronaves mas grandes o aplicando coeficientes de carga mas
elevados. Durante |os afios setenta, |0s transportistas aéreos respondieron ala mayor parte del aumento dela
demandaintroduciendo avionesmésgrandes. Como resultado del mayor tamafio delasaeronavesy del aumento
deloscoeficientesde carga, |os movimientos de aeronaves crecieron rel ativamente poco en ese decenio, apesar
del rdpido incremento en € tréfico de pasgjeros. Desde principios de |os afios ochenta, se ha estabilizado la
tendenciaen e tamafio promedio de las aeronavesy € indice de aumento en los movimientos de aeronaves ha
alcanzado cas a indice de incremento en el tréfico de pasgjeros, como se muestraen laFigura 2.

126 L os aumentos gradual es en | os coeficientes medios de cargahan sido resultado deiniciativas
de comerciaizacion y de programas de gestion del rendimiento, pero existen evidencias de que € indice de
aumento en los factores de carga esta perdiendo velocidad. Otro elemento importante que repercute en la
tendenciade los movimientos de aeronaves eslalongitud mediade | as etapas de vuel 0. Enlos Ultimos 20 afios,
lalongitud media de las etapas ha aumentado arededor de 1 a 2% por afio. Ese aumento reflgja un esquema
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cambiante en la demanda, ya que € crecimiento del tréfico de pasgerosy de carga es mayor en las rutas de
larga distancia que en las de corta distancia

127 Operaciones de las empresas de transpor te aéreo

1.2.8 Histéricamente, |as tarifas de pasgjeros y de carga de las lineas aéreas reflgjan los cambios
en los costos de explotacion y las condiciones competitivas. Los rendimientos de las lineas aéreas se han
reducido en promedio en términosreaes cas todos|osafios desde laintroduccion delas aeronaves de reaccion.
Las rebgjas en las tarifas de pasgjeros y de carga que se produjeron entre 1960 y 1998 se reflgjan en
reducciones realesen el rendimiento de losingresos del transporte de pasajeros por pasajero-kilometro (2,8%
anual, término medio) y en € del transporte de mercancias por tonelada-kilémetro de carga (3,6% anual,
término medio). Esas bgjas de rendimiento contribuyeron en gran medida a incremento del tréfico.

129 Entérminos reales, los costos de explotacidn por tonelada-kilémetro disponible delaslineas
aéreas regulares del mundo (costos unitarios) disminuyeron, en promedio, un 2,4% anua en el periodo 1960-
1998. Sobre los costos de explotacion de las lineas aéreas inciden considerablemente los precios del
combustible de aviacion. Debido a los grandes aumentos en |os precios del petrdleo en 1979, los costos
unitarios treparon bruscamente en 1980, cuando los costos del combustible representaban casi € 29% de los
costos totales de las lineas aéreas regulares. Los costos unitarios bajaron en € periodo 1982-1985, en parte
como resultado de lareduccion en los precios del petrdleo. En 1998, el combustible solo representaba el 9,5%
de los costos totales de explotacion. Ademas de los costos del combustible de aviacion, tienen repercusion
importante sobre |os costos unitarios la utilizacion, la capacidad de asientos y la densidad de las aeronaves.

1.2.10 Laindustria de las lineas aéreas tiene una larga historia de incremento de la productividad.
Como resultado, € crecimiento de su producto ha sido superior a crecimiento de los diversos insumos
empleados por laindustria; € incremento anual medio en la productividad desde 1987 ha sido de un 3,5%,
aproximadamente. La progresivaincorporacion de aeronaves de nuevatecnologiaalasflotas de las empresas
aéreas harepresentado una contribucion importante; en particular, 1as nuevas aeronaves son més eficientesen
términos de combustible y personal. Unamejor utilizacion de las aeronaves también ha significado un aporte
importante. En laFigura 3 seilustran los factores que han influido en la tendencia areducir los rendimientos
realesy los costos unitarios en € periodo 1961-1997.

1211 Aungue no hahabido ni megjorani declinacion en latendenciaalargo plazo de los resultados
financieros de las empresas de transporte aéreo regulares en su conjunto, en los resultados de la explotacion
a mediano plazo se han producido cambios relativamente grandes. El aumento en los ingresos y en los
gastos durante el periodo 1988-1998, de unos 166 200 a 298 500 millones de $EUA y de unos 156 000 a
282 000 millones de $EUA, respectivamente, refleja una expansion en los niveles de actividad y |as presiones
inflacionarias general es, compensada por mejoras en laeficienciade laindustria. Sin embargo, larepercusion
de esosfactores ha variado considerablemente en e ciclo de negocios. Durante |os afios ochenta con tendencia
acista, e répido aumento de la demanda provocd un uso més intensivo de los recursos de las lineas aéreas y
un fuerteaumento de productividad. L aslineas aéreas pudieron mejorar susresultados de explotaciony ofrecer
también tarifas de pasgjerosy de carga relativamente bgjas a sus clientes. A principios de |os afios noventa,
las condicionesdel mercado cambiaron a aflojar lademanday lautilizacion delosrecursosdelaslineas aéreas
tendié adisminuir. El surgimiento del exceso de capacidad y las consiguientes presiones competitivas hicieron
descender |osrendimientos. Esosfactores se combinaron paraproducir resultados de expl otaci dn negativos por
tres afios consecutivos (1990-1992). En 1993, laindustria de las lineas aéreas empezd a orientarse hacia un
equilibrio més apropiado de la ofertay la demanda, y logré un pequefio superavit de explotacién. En 1994 se
obtuvo un resultado de explotacion mucho mejor, y en 1995 laindustria exhibié un superavit de explotacién
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de 13 500 millones de $EUA 'y obtuvo un resultado neto positivo de arededor de 4 500 millones de $EUA. En
1996, se alcanzé un superavit de explotacion menor, de unos 12 300 millones de $EUA, con un resultado neto
de 5 300 millones de $EUA, pero en 1997, hubo un superavit de explotacion de 16 300 millones de $EUA y
un resultado neto de casi 8 600 millones de $EUA, mientras en 1998 se obtuvo un superdvit de explotacion de
16 500 millones de $EUA, con un resultado neto de 9 000 millones de $SEUA.

2. Panorama econémico mundial

21 Como ya se ha expuesto, la demanda de viges de pasgeros aéreos et determinada
primordia mente por losnivelesdeingresos, lademografiay e costo delosvigjesaéreos. Lademanda, laoferta
y los precios mundia es de la energia son de fundamental importancia, tanto parael progreso econémico como
para e costo de los vigjes. Por lo tanto, la industria de las lineas aéreas es muy vulnerable a los ciclos
econdmicos y alas fluctuaciones en los precios del combustible.

2.2 Entre 1988y 1998, laeconomiatotal del mundo, medidaen términosde PIB, crecid aunatasa
mediaanual de 2,8% en términosreales. Lapoblacion del mundo aumento entre 1988 y 1998 aunatasamedia
anual de1,4%. Por lo tanto, el aumento del PIB mundial per cépitaentre 1988 y 1998 seincrement6 aunatasa
media anual de 1,4%, considerablemente inferior a aumento del PIB mismo.

2.3 Tras una caida en 1998, la economia mundia sefortalecio en 1999. El indice de crecimiento
estimado en 1999 en 3% provocd rapidas recuperacionesen lamayor parte delas economias asiéticas, indicios
preliminares de un virgje largamente esperado en Japon, caidas més suaves que o previsto en Brasil y Rusia,
un crecimiento estable en Europaoccidental y un continuo crecimiento vigoroso en laeconomiade |os Estados
Unidos. El consenso de las instituciones de pronosticacion econdmica es que en 2000-2001, € crecimiento
econodmico mejorara hasta un 3,5% en términos reales. Para €l periodo hasta 2010, |as proyecciones son que
|a economia mundial crecerd a unatasa media anual de 2,5% en términos reales.

3. Prondsticos de trafico

31 L aOACI produce regularmente dos conjuntos general esde prondsticosdetréafico. Anua mente
se preparan pronosticos a mediano plazo (tres afios) del tréfico regular de pasgjeros en todo € mundo y por
regiones de matriculade las empresas aéreas, publicados en unacircular denominada El mundo dela aviacion
civil, queregistralos acontecimientos recientes y futuros de laaviacion civil (laedicion 1998-2001 se publico
como Circular 275 en octubre de 1999 y en la Conferencia se of recera unaactualizacion). Cadadoso tresafios
se publican pronosticos a largo plazo (10 afios) del tréfico regular de pasgjerosy de carga en todo e mundo
y por regiones de matricula de las empresas aéreas, junto con € tréfico de pasgjeros por grupos de rutas
internacionales (el mésreciente, publicado como Circular 270 - Panorama del transporte aéreo hasta el afio
2005, es de noviembre de 1997 y se acaban de completar los prondsticos hasta 2010 para la proxima
publicacion).

3.2 Ademas, la Secretaria elabora prondsticos a plazos aun més largos (10 afios y més) para
satisfacer requerimientos especificos, como los de la planificacion de aeropuertos y sistemas de navegacion
aérea 'y los de la planificacion ambiental. Diversos grupos de prondstico de tréfico de la OACI preparan
prondsticos de tréfico y otros parametros de planificacion, para sustentar la de instalaciones de navegacion
aéreay servicios de transito aéreo, entre ellos laimplantacion de componentes de los sistemas CNS/ATM en
determinadas regiones. Las instituciones financieras invertirdn en € proceso de implantacion, basdndose en
las tasas de rendimiento previstas, que dependerdn a su vez de prondsticos de tréfico creibles y autorizados.
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3.3 A continuacion, se han actualizado y refundido los prondsticos ya citados en términos
generaesparainformacion delaConferencia. Los supuestos bési cos en que se apoyan todos estos prondsticos
(elaborados a partir de model os econométricos) son:

» latasamedia“més probable’ de crecimiento econémico mundia de 2,5% anual hasta
2010 y marginalmente inferior de ahi en adelante (en términos rea es);

* un crecimiento moderado del comercio mundial, de entre 3,5 y 4,0% hasta 2010; y

* un cambio minimo en € rendimiento medio del tr&fico de pasgjeros y de mercancias
(tarifas de pasgjeros y de carga, en términos reales).

34 En términos de |os pasgjeros-kilbmetros regulares realizados, |0s prondsticos més recientes
a 10 afios de la OACI muestran un crecimiento del tréfico interior con un indice medio anua de 3,5%y del
tréfico internacional de 5,2% parael periodo 1998 — 2010. El crecimiento general (interior mésinternacional)
se proyectaa 4,5% anual, con un tréfico total por regiones de las lineas aéreas que varia de 7,2% anual para
las empresas de laregion AsialPacifico a 2,8% anual paralas delaregion Américadel Norte.

35 A méslargo plazo, se proyectaque € trafico mundial de pasgjeros, expresado en pasajeros-
kilémetros realizados, crecerd en e periodo 1997-2020 a una tasa media anual de 4,5%, y se prevé que €
aumento del tréfico de carga sera algo mayor (deberia tenerse presente que un 70%, aproximadamente, del
tréfico de carga se transporta en las bodegas de aeronaves de pasgjeros). L astasas de crecimiento varian entre
un méximo de 6,2% anual en las rutas transpacificasy un minimo de 2,9% en € mercado interior de América
del Norte, mas maduro, como se muestra en la Tabla 1. Se proyecta que e grupo de rutas del Atléntico
septentrional, que representa la cuota mas ata del tréfico de pasajeros, crecerd un 3,8% anual.

3.6 A partir de estos indices de incremento del tréfico, los supuestos sobre la utilizacion de
aeronaves, lalongitud media de |as etapas de vuel o, |os coeficientes de carga de las aeronaves y la capacidad
mediade as entos, se proyectaque los movimientos mundial es de aeronaves aumentardn aunatasaanua media
de un 3,5% en &l periodo 1997-2020. L os grupos de pronosticos de tréfico (TFG) instituidos para cadaregion
de la OACI estan preparando prondsticos especificos de los movimientos de aeronaves y parametros de
planificacidn, tales como los esquemas de la afluencia de tréfico en los periodos de mayor actividad, paralos
principales grupos de rutas. En la Tabla 2 se presenta un panorama del horizonte actual a5 afiosy (paralos
grupos de rutas transpacificas y del Atlantico septentrional) a 15 afios, mostrando |as variaciones regional es.

4, Prondsticos de la flota

41 Para calcular laflotaque serequiere paracubrir € crecimiento del tréfico proyectado, se han
estudiado varios otros factores. Entre ellos, la productividad de las aeronaves, consideraciones de
frecuencialcapacidad y |os patrones de retiro delostipos de aeronaves existentes. El aumento de productividad
es resultado de una mayor utilizacion de las aeronaves, de los adelantos tecnol dgicos y de los coeficientes de
carga més elevados.

4.2 Sobre esta base, se ha preparado un prondstico de la flota para seis categorias generales de
capacidad de las agronaves, que van de menos de 100 asientos amés de 500 asientos. Se estimaque laslineas
aéreas del mundo requerirén unaflotadecasi 20 000 aeronaves en 2020 paraafrontar € incremento del tréfico
(véaselaFigura4).
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43 En la demanda de nuevas aeronaves se combinan el aumento y la sustitucion. Se estima que
de la flota de unas 10 000 aeronaves existente en 1998, quedaran unas 3 900 en 2020. En consecuencia, se
calculaquelacantidad de nuevas aeronaves entregadas durante ese lapso seriade casi 16 000, lo cual requiere
una considerable inversion de capital. Se prevé que la mayor demanda de aeronaves correspondera a la
categoriade 100 a 175 asientos (véase laFigura 5).

5. Restricciones al crecimiento

51 L osprondsticosdetréafico presentados en estanotade estudio se han el aborado con €l supuesto
implicito de que se dispondrade suficiente infraestructuray capacidad del sistema para satisfacer lademanda.
Ese crecimiento severainfluido, por lo tanto, por lamedidaen quelaindustriaafronte | os principal es desafios,
tales como la congestion de los aeropuertos y del espacio aéreo, la proteccion del medio ambiente y las
crecientes exigencias de inversion de capital. Laformay € tamafio del sistema de transporte aéreo se veran
afectados también por decisiones gubernamental es, sobretodo por lasque determinenlanaturalezay e alcance
de la regulacion econémica de las lineas aéress.

5.2 En algunas partes del mundo, en especia en Europay Ameéricadel Norte, |os aeropuertosy
los espacios aéreos operan con restricciones que limitan su capacidad de ofrecer un servicio eficiente. Es
probable que esas restricciones resulten més graves en € futuro, a medida que € transporte aéreo siga
expandiéndose. Parece improbable que se construyan nuevos aeropuertos importantes en la mayoria de los
paises desarrollados. El sistema CNS/ATM mundial que propicialaOACI, en curso deimplantacion, promete
una capacidad mejorada, margenes superiores de seguridad y beneficios ambientales. Sin embargo, la
capacidad de los aeropuertosy ladel espacio aéreo seguiran siendo recursos finitos, que tienen que responder
al crecimiento previsto del tréfico.

53 Otras restricciones del sistema se refieren a las cuestiones ambientales. El ruido de las
aeronaves se ha convertido en un problemaimportante, que afectala expansion de |os aeropuertos en algunos
paisesy también existe preocupacion por €l impacto delas emisionesdelas agronaves, tanto anivel local como
mundial. Estas cuestiones se estudian en el Comité de la OACI sobre la proteccion del medio ambientey la
aviacion. Entretanto, a gunos Estadosreclaman unamayor utilizacién deinstrumentos econdmicoscomo medio
de limitar € crecimiento del transporte aéreo internacional .

54 Por Ultimo, € transporte aéreo es particularmente vulnerable a los precios del combustible.
En el pasado, laindustria se ha beneficiado con los precios relativamente bajos y estables del combustible de
aviacion, pero ain hoy e combustible representa un 13% de |os costos de explotacion de las lineas aéreas en
todo e mundo. L as expectativas predominantes en laindustria son que no habra ningiin aumento en términos
reales, pero un stbito incremento de |os precios (como se produjo en 1973-4, 1979, 1990 y en menor grado
en 1999-2000) tiene doble repercusion, aumentando |os costos del transporte aéreo y reduciendo lademanda.

6. Conclusion

6.1 Se proyecta que la demanda mundia de transporte aéreo, medida en términos de pasajeros-
kildmetros, aumentara a una tasa anual media de 4,5% en el periodo 1997-2020. Se proyecta que los
movimientos de aeronaves en € mismo periodo aumentaran a una tasa de crecimiento anua media de 3,5%.
En respuesta a esa demanda, se prevé que la flota de aeronaves se duplicara, de unas 10 000 en 1998 a cas
20000 en € afio 2020. Laproductividad de | as aeronaves seguird aumentando atasas moderadas, aunque algo
més lentas en comparacion con |os Ultimos 20 afios. Estas perspectivas de crecimiento presentan un desafio
importante para el transporte aéreo, ya que se prevé que |os aeropuertos y 1os sistemas de gestion del transito
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aéreo tendrédn que admitir un incremento de 2,7 veces en d tréfico y los movimientos de aeronaves se
duplicaréan.

7. Decisiéon dela Conferencia

7.1 Seinvitaala Conferencia a tomar nota de la informacion presentada en este andlisis.
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PRONOSTICOS DE TRAFICO DE LA OACI
POR GRUPOS DE RUTAS HASTA EL ANO 2020

Rutas internacionales

Atlantico septentrional

Atlantico meridional

Atlantico central

Transpacificas

Europa<=>Asia/Pacifico

Europa<=>Africa

Europa<=>Oriente Medio

América del Norte<=>Ameérica del Sur

América del Norte<=>Centroamérica/
Caribe

Dentro de Africa

Dentro de Asia/Pacifico

Dentro de Europa

Dentro de América latina

Dentro del Oriente Medio

Dentro de América del Norte

Otras rutas internacionales

Total de rutas internacionales
Rutas nacionales

Africa
Asia/Pacifico
Europa

América latina
Oriente Medio
América del Norte

Total de rutas nacionales

Mundial (Internacionales + nacionales)

-8-

TABLA 1

Pasajeros-kms
(miles de millones)

1997

316,1
35,6
41,2

178,0

208,4
76,6
38,3
39,5
39,3

7,1
208,9
150,5

15,1

4,7
24,0
94,8

1478,0

9,4
2011
111,6

42,5
11,8
716,5

1092,9

2570,9

2020

753
119
140
712
758
217

98
114
125

18
701
370

48

12

46
334

4 564

22
651
280
105

30

1428

2516

7 080

Promedio
anual
Aumento(%)
1997-2020

3,8
54
55
6,2
5,8
4,6
4,2
4,7
51

4,1
54
4,0
51
4,2
29
5,6

50

3,7
52
4,1
4,0
4,1
3,0

3,7

4,5
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TABLA 2

PRONOSTICOSDE LA OACI SOBRE MOVIMIENTOS DE AERONAVES
POR PRINCIPALES GRUPOS DE RUTAS DE TRAFICO INTERNACIONAL
(Porcentaj e de aumento anual - Ao base: 1996)

Horizonte | Horizonte
Grupo derutas 5 afos 15 afos
Transpacificas! 52 4,7
Atlantico septentrional? 46 32
Américade Norte-Africa 4,0
Europa-Africa 3,7
Oriente Medio-Africa 4,2
Asa/Pacifico-Africa 4,7
Dentro de Africa 5,0
Asia/Pacifico-Oriente Medio 45
Europa-Oriente Medio 3,3
Dentro de Oriente Medio 55
Atlantico meridional 33
Atlantico central 48
Dentro de América del Sur 25
Dentro de Centroamérica/Caribe 3,6
América del Norte-América del
Sur/Centroamérica/Caribe 45
América de Sur-Centroamérica/Caribe 2,3

1/ Afio base: 1998.



ANSConf-WP/13 -10-

FIGURA 1

Evolucién del trafico en 54 afios
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FIGURA 2

Aumento de pasajeros y de movimientos de aeronaves
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FIGURA 3

Tendencias en el rendimiento de las operaciones
regulares de laindustria de las lineas aéreas
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FIGURA 4
Cambios en la flota mundial en 22 afios
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FIGURA 5

Estimacion de las nuevas aeronaves incorporadas
a las flotas de las lineas aéreas antes de 2020
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