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CAPITULO 1

[NTRODUCCION

_Para llevar a cabo el disefio, ampliacién o relocali
zaciéﬁ'de Cualquier aeropuerto, es importante cbnocer, con -
cierto grado de detalle, las previsiones gue se espera tener
en el futuro sobre el movimiento de paszjeros aéreos, ademis
de reguerir a su vez prondsticos de. otrcs conceptos concer--

nientes con el diseno. ;



Los pronSsticos del nfimero de pasajeros, pueden -
servir como una guia para sabér en gue momento ser8 necesa-
rio por ejemplo, ampliar las instalaciones existentes de ~-
105 aeropuertos, saber si su localizacifn actual es la Spti
ma para satisfacer la demanda, conocer si el tipo de faci-
lidades que se ofrecen al pfiblico son suficientes o si pue-
den ser ampliadas ahf mismo, etc., 6 determinar otro sitio
para construir un nuevo aeropuerto, disefiandolo para satis-
facer adecuadamente la demanda del momento en gue entxe en
operacifén y en la de los afios venideros.

Dichos pronSsticos deben estar sustentados enfba-
ses realés que tengan en cuenta los hechos.présentés Yy Efutu-
ros que puedan acontecer y que originen, frenen & afecten ia
demanda de pasaje; es decir, contar con un procedimiento de -
prediécién de 1la demanda futura de pasajeros anualés movidos.

a través de los aeropuertos.

Este procedimiento deberia tomar en cuenta escena -
rios sobre el comportamiento esperado de los factores y cau

sas gue afectan a la demanda para establecer su prSnostico.




Siendo asi, este trabajo tiene como finalidad ob-
tener modelos econométiricos causales gue sean capaces de --
pronosticar la demanda anual de pasajeros en los aeropuer--
tos de Cancfin, Mérida, Isla Mujeres y Cozumel, para un hori
zonte a corto plazo (aproximadamente de 6-7 afios). Bisica-
. mente se formulardn dos modelos: uno para pronosticar el mo
vimiento global de pasajeros en todos los aeropuertos de in
terés de la penfnsula, y otro para hacer la reparticién de
esos prondsticos v tenerlos en cada uno de tales aeropuer-

tos.

En este capitulo, ademés de situar en el espacio
las poblaciones de interés y fijar los objetivos gue se —--—
pretenden lograr, se presenta la metodologia necasesria para

alcanzar tales cobjetivos.

En el capitulo dos se determina el ambito de la -
demanda, es decir, el conjunto de factores gue puedan gene-
rarla 6 restringirla, como son los factores de tipo econd-
mico, demogrifico, de la aviacidn en general, v turisticos,

v su interrelacidn global.



En el capftulo tres se establece el modelo concep
tual, el que serviré como base para la obtencisn de los mo-

delos de pronbsticos ide pasajeros.

Bn el capftulo cuatro se hace el andlisis de los
factores gue confqrmaron el ambito de la demanda, como son
la estadistica de pasajeros, donde se contemplan los datbs-
historfcos sobre el nfmero de pvasajeros; los factores demo-
- gr8ficos que contienen. informacién sobre 1a poblac16n total
de la Repfiblica, la poblacibn economlcamente activa remune-—
rada, y la distribucifn de tamafio.de las familias porxr estrg
to de ingreso; los econémicos, tales como el acervo de capi
tal, el producto inﬁerno bruto, el indice de ptecios, ;a’ig‘
vérsién; los de 1la aQiaci&n comercial, es decir)las‘tarifas,
frecuenéias Yy rutas aereas; los turisticos donde se contem-
plaré el hospedaje y los atractivos naturales y cﬁlturales
de cadé regibn; finalmente, se har& un resumen del aﬁ&lisis

en cuestidn que permita esclarecer el modelo a construir.

Teniendo comd® marco tedrico los escenarios de los

factores considerados, y contando con la informacibn de los



capitulos anteriores, en el cinco se har8 la especificacién
de las variables gue entren a formar parte de los modelos -
qué explican el comportamiento de la demanda, asfi como la -
calibracibn de los mismos, es decir, estimar los valores de
- sus parlmetros y verificar su significado estadistico. Se
llevgra a cabo también el pronéstico del nlmero de pasaje--
ros deseado, usando como herramienta los modelos economé&tri

cos construidos para el corto plazo.

' Una vez hecho el pron6stico, se determinarén las
cdnclusiones que se consideren pertinentes para el mejor --
aprovechamiento de este estudio, las cuales se presentan en

el capitulo seis.

Al final se encontrarif un apéndice de las tablas
y de las figuras que se construyeron a partir de la infor- 7
macibén recopilada, asi como la bibliografia gque sirvi6 co-

mo apoyo para este estudio.



1.1 MARCO GEOGRAFICO

Dentro de la Peninsula de Yucat8n, las poblacio-
nes mas relevantes para este estudio son aquellas gque cuen
tan con algfin tipo de aeropuerto, ya sea de corto, mediano
o.largo alcance, en los cuales se puede contabilizar la de-
manda de pasajeros; dentro de esta clasificacibfn se encuen-
tran 1as poblaciones de Chichen~Itza, Iéla Mujeres y Tulum
para el corto alcance; Cozumel,_Chetumal y Ciudad del Car--
men para el ﬁedianof Mérida vy Cancin para el largo alcance.

Uno de los factores determinantes que generan al-
movimiento de pasajeros es el turismo, gue desde hace varios
afios se ha éonvertido en uno de los sectores de exportacién

mis dindmico de la economia mexicana.

Anualmente se genera una importante captacifén de-
divisas extranjeras. por este motivo, cuyos beneficios han-
permitido en afos reéientes una mayor promocifn e impulso a
otros sectores de la economia, como son el comercial, de ~-

construccibén, de servicios, los cuales en el mediano plazo



se convierten en polos de desarrollo regional.

La actividad turistica es una herramienta Gtil pa
ra lograr la creacibn de nuevos empleos y participar en la
bfisqueda de un mayor equilibrio socioeconSmico a nivel re--
gional, cbadyuvando en cierta medida, a aliviar la insufi---
ciencia de financiamiento existente.

Dado el enorme potencial existente de centros tu-
,fisticos en operacidn en la Penfnsula de Yucatfn, es de in-.
terés para este estudio analizar la demanda aérea de pasaije
ros én sus principales polos de desarrollo, a saber Mérida,'

Caﬁcﬁn,Isla Mujeres y Cozumel.

La Ciudad de Mérida, Capital del estado de Yuca--
tén;es un. destino muy atractivo tanto para los §aseantes na
éionales como para los extranjeros. Cuenta en sus cerca---
nifas, entre otros, con dos lugares de interés argueoltgico,
Uxmal y Chichen-Itza. La Gltima es una de las mas visita-
das a escala nacional, y se caracteriza por contener una -

combinacidn de elementos de tres culturas:



La Maya, La Tolteca y la Itza. .

Cancin es un centro vacacional gue se encuentra -
situado en la zona norte del estado de Quintana Roo; cuen-
ta con una superficie total de 12700 hecté:eas, de las cua-
les 2,258 corresponden a la zona turfstica, 3,699‘a la zona
urbana, 1919 a zonas de conservacibn y 4824 a las éonas la~
custres. Canclin fue proyectado pata recibir la.viéita de
un millén de turistas al afio, los cuales pod:@nfhisfrutar -
de playas de un clima muy apropiado, cbntan&olébn posibili—
dades ideales para la recreacién Y los deportes, en un am?- ”
biente ecolfgico mantenido con extensa variedad de flora y
fauna. Los resultados obtenldos en seis afios de operacién
de Cancfin, han repercutido. en una dln&mica evolucién en 1a‘
activxdad turfstica, favorecida por el creciente nﬁmeto de
hoteles y por la mayor capac1dad de asientos,disponlbles en
la transportacién aérea. Dadas las condiciones anteriores,
Céncﬁn se ha ubicado com6 un destino turi#tico de primer -
orden, favorecido por impoftantés corrientes turfsticas na-
cionales e internacionales. Una de las inversiones proéra—

madas en Cancfin fue la construcciédn del aeropuerto interna-



cional gue estd localizado a 17 kilSmetxros de empalme de =
las carreteras Puerto Judrez-Tulfm y Puerto JuSrez-Mé&rida,
que cuenta con las facilidades necesarias para atender el
servicio diurno y nocturno de aviones de reaccibn, inclu-
yendo adem8s, una pista asfaltada de aterrizaje con 2700 -~

metros de longitud y 45 metros de ancho.

En Isla Mujeres, Quintana Roo, el turismo ha ad-
quirido cierta significaci6n econ6fmica y social, merced a -
los atractivos naturales que ofrece y a lé creciente afluen
cia turisfica. En este sitio de considerable belleza natu-
}a1;~destacan como atractivos turfisticos sus lagunas sala~--
dag y sus playas, localizadas en los arrecifes coraliferos,
donde es abundante la pesca y resulta ideal practicar toda
clase de deportes acudticos. Isla Mujeres se localiza é -
cuatrd y media millas al Nornoreste de Cancln; la isla es -
baja; boscosa, vy eé posible encontrar todos los servicios -
turfsticos. Ademds, cuenta con un aeropuerto con Servi-
cio de corto alcance, en donde tienen vuelos nacionales pro

. cedentes de Mérida, Canclin y Cozumel, la capacidad de trans

.portacién resulta insuficiente para el mayor aprovechamien-
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to de la oferta de alojamiento existente. Desafortunada-
mente, Isla Mujeres no ha contado con una infraestructura
adecuada gue le permita un mejor desarrollo turfstico para

poder captar todo su mercado potencial.

Se podria afirmar que complementado su~infraé5v7-
tructura turfstica b&sica necesaria, una eficiente comuniég
cifn agrea y unidades de alojamiento de calidad turfistica,
Isla Mujeres tendria una gran atraccifn para el visitante =~
que demanda instalaciones de mejor calidad en el circuito -

Caribe-Maya.

Al igual que Isla Mujeres y Cancfin, Cozumel est&
ubicado en la zona norte de Quintana Roo, rodeadas por el -
mar Caribe, y representa un lugar que filtimamente ha incfe—
mentado su turfsmo; esto se debe a gue eh su territorio se
encuentran bellezas naturales, entre las que destacaﬁ sus -
extensas costas y playas, adem8s de su abundante flora, fag

na silvestre y marina.

La Ciudad de Cozumel cuenta con un magnifico aero
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puerto de cardcter internacional, quecoadyuva en la capta-

cidn de divisas por medio del turismo. Actualmente el —--—

pais es autosuficiente en energéticos, debido a los descu--
brimientos de yacimientos petroliferos en la Regidn Coste--—
ra del Golfo de México, denominada Faja de Oro, asi como a-
las reservas descubiertas en los Ultimos afos en zonas pro-
ductoras de hidrocarburos en las regiones del suroeste del-
Pais, en las entidades de Tabasco, Chiapas y en la platafox
ma marina de Campeche. E1 movimiento de pasajeros aéreos -
de y hacia Campeche y Ciudad del Carmen, situadas tambi&n -
en la Peninsula, ha tenido un desarrxollo explosivo en los -
filtimos afios gracias a la actividad petrolera. Debido a es-
to no se van a considerar en el estudio estas poblaciones,

ya gue seria dificil separar este factor en el comportamien
to de la evolucidn histdrica existente de la demanda de pa-

sajeros.

Por otro lado, también se descartaron las pobla--
ciones de Chichen~Itza y Tulum por la poca informacibn ----—
existente v a Chetumal por no estar considerado como un lu-
gar turistico a nivel internacional, sinc como de interés -

histérico.
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1.2 METODOLOGIA

A continuacibn se presentan en forma esquemitica -
las etapas de trabajo que hay que desarrollar para la ctons-—
truccidn y aplicacién del modelo econométrico causal que -
pronostique el comportamiento de la demanda de pasajeros en
el corto plazo a nivel global para toda la penfnsula. Es--
tas etapaé de trabajo o metodologfa est&n presentadas grafi

camente en el diagrama de la figura 1.

De acuerdo a este diagrama lo primero gque hay éue
tener claro es la definicibn especifica del objetivo que se
persigue en el estudio, v es el que se tiene en el apartado
}.3 de este capftulo. Habiendo definido el objetivo, a bog
tinuacidn habrd que determinar el Smbito en el que se cir--
cunscribe la demanda, es decir, se indicar8n los factores -
gque puedan generar, impedir o modificar la demanda (capiéﬁ—

lo dos).

El siguiente paso consiste en establecer diagra--

mas causales que permitan visualizar las relaciones existen
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tes entre la demanda y sus factores causales, asi como las
que se tienen entre estos mismos. Como parte integrante -
de la etapa teSrica de conceptualizacién (capfitulo tres),
habr& que hacer el establecimiento de estructuras, es de--
cir, las expresiones matemiticas que puedan relacionar la
variable por explicar en términos de sus variables explica
tivas. En forma paralela a la etapa de conceptualizaci6n,
es posible realizar la de recoleccifén de informacidn de las
variables causales y su andlisis, de manera gque las etapas
sucesivas se apoyen tanto en el marco tefrico como en razo-

namientos pragmdticos (capftulo cuarto).

Una vez que se ha recolectado y analizado la in~-
formacién, y haciendo uso de las estructuras establecidas.,
se procede a la calibracién de los modelos, para proporcio-—
nar los valores numé&ricos de los paré&metros desconocidos-
de las ecuaciones estructurales (capitulo cinco). La elec
ci6n de los modelos gque tengan un mejor comportamiento es
tadistico y significacidn, dependerd del resultado de apli-
car el an8lisis estadfstico a la® ecuaciones calibradas. -

La validacibn tiene como propSsito verificar que los va-——-
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lores nfimericos de los parfmetros tengan la magnitud rela-
tiva y los signos adecuados que se determinaron debfian te-
ner en la etapa de conceptualizacién. El modelo calibrado
que sea satisfactorio desde los puntos de vista estadistico
y de validacibn, ser& el que permita obtener el pronfstico
deseado. Antes de la aplicacidn de dicho modelo, ser& ne-
cesario construir escenarios sobre el posible comportamien
to futuro de las variables causales gue resultaron ser re-
levantes, de manera gue al alimentarlos a los modelos re--
sultantes, pérmitirén obtener las inferencias buscadas.
Los resultados obtenidos con este procedimiento

permiten tener pronésticos confiables para periodos de has
ta seis anos, dado que es de esperar que las condiciones -
que afectan al comportamiento de los factores sufren pocos

cambios en esos perfodos.
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1.3 oBUETIVO DEL ESTUDIO

Como se establecid en la secci®én anterior, la pri-
mera etapa en la construccifn de un modelo matemitico de pro
néstico consiste en precisar sus objetivos.En este trabajo -

se han contemplado los siguientes:

- Conceptualizar, constuir y aplicar un modelo causal para-
el pronbstico del total de pasajeros que usaran los aero-
“puertos de Mé&rida, Canclin, Cozumel e Isla Mujeres de la -
Peninsula de Yucatfn, en un horizonte de planeacién de --

seis anos.

-~ Conceptualizar, construir y aplicar un modelo de reparti-—
cibn, que tome como insumos los pronbSsticos globales de -
pasajeros y produzca estimaciones del movimiento en cada

uno de los aeropuertos de interés.
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CAPITULO II

AMBITO DE LA DEMANDA

La demanda en un aeropuerte, medida a través del n@
mero de pasajeros que hacen uso de &l, es generada y a su vez
restringida por diversog factores econdmicos, demogrlficos, -
turisticos y de la aviacibén comercial. Estos grupos de fac-
tores afectan el comportamiento de la demanda en un aeropuer-

to y conforman su ambito.

En la figura dos se muestran esqueméticamente los -
factores que integran el &mbito de la demanda de pasajeros en
un aerppuerto. .

A continuacién se argumenta sobre las razones por -
las gue se considerarln esos factores: ,

Factores econbmicos, por que dentro de la poblacién
total solamente la parte que cuente con los recursos econfmi
cos necesarios podri hacer uso del medio de transporte aéreo;

ésta parte se puede ver reflejada dentro de la poblacibn eco



-17-

nomicamente remunerada con un cierto nivel de ingreso fami-

liar.

Factores demogr&ficos, ya que se va hacer el pro-
nostico del nfimero de pasajeros, y &stos estan contemplados

dentro de la poblacifn total.

Factores turisticos,debido a que el motivo de via
jar responde fundamentalmente a cuestiones de recreacién Y-
descanso, que dependerén de los atractivos turisticos que -~

se encuentren en la zona de estudio.

Y finalmente los factores de la aviacién comér——-
cial por gue los viajes gue se realicen a los lugares turis
ticos deéenderén en gran parte de las tarifas, frecuencias-
y rutas aéreas existentes, es decir, dan la posibilidad -—-
real de usar el medio de transporte aéreo en funcidn de la-
oferta que imponen. En seguida se hace un mayor an&lisis -
de estos factores y de sus medidas de efectividad, es decir,
de loshechos y causas mesurables en gue pueden representar-

se.
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2.1 FACTORES ECONOMICOS

2!2

Una de las caracteristicas principales de este ti
po de factores, es gue ademis de influir en la demanda de un
aeropuerto, inciden en los otros factores integrantes del --
émbito de la demanda. Los factores econfmicos considerados-
en este estudio son el producto interno bruto, la ihversi6n,
el acervo de capital, el comercio exterior, la poblaci&n --
econSmicamente activa ocupada, la distribucidn del ingreso,
el fndice de precios, los gastos en recreacién y la parte -

de la poblacién con medios suficientes para viajar.

Dichos factores van a ser analizados para ver en-

que medida intervienen en el comportamiento de la demanda.

FACTORES DEMOGRAFICOS

Una manera de poder cuantificar en cierta forma,-
la magnitud del mercado potencial de viajeros en avién, in-
cluyendo a los extranjeros, es estudiando el comportamiento

de la poblacibn y su distribucidn espacial, dentro de las -
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localidades gue forman parte del estudio y el resto del pais;,
ya que una modificacidén en la politica de crecimiento de la-
poblacién, puede ser causa que afecte el comportamiento de -

la demanda.

FACTORES DE LA AVIACIGN COMERCIAL

Dentro de los factores considerados en la aviacidn
comercial, pueden mencionarse las tarifas de avibn, las ru--
tas comerciales y las frecuencias de vuelos. El monto de --
las tarifas repercute en la decisidn de la forma de viajar,-
es decir, no todos los gue desean viajar tienen los mismos -

recursos econdmicos para hacerlo.

En lo que respecta a las frecuencias, se puede de-
cir que éstas pueden ser un indicador del nfimero de vuelos-—-
que se ofrecen. Por otro lado, entre mis aeropuertos estén-
conectados a la zona de estudio, mayores posibilidades habr&
de incrementar el nimero de pasajeros que hagan uso de los -

aeropuertos del sistema peninsu®ar.
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2.4 FACTORES TURISTICOS

Los factores turisticos son aquellos atractivos -
con que cuentan las regiones y su 8rea de influencia, ademis
de los servicios turfsticos que se ofrezcan. Una forma de -
medirlos es a través del nfimeroc de cuartos de hotel, restau--
rantes, y las inversiones en infraestructura turistica exis-

tentes en las regiones de estudio.

Finalmente, la combinacif6n de los diferentes com=-
portamientos de cada uno de los factores inéluiGOS en este -
capitulo, conducirf a la construccibén de diversos escenarios
sobre los cuales se basan los pronSsticos de la demandaide‘—
un aeropuerto. Es conveniente aclarar gue dada la situacibn
geogréfica del sistema peninsular y su alejamiento de las --
grandes metrSpolis, origina gue los medios de comunicacibn -
terrestres no sean considerados como competitivos con los me-

dios aéreos, por lo gque no ser8n analizados en el estudio.

La interxelacidn entre los grupos de factores des

critos, se muestra en la figura tres. En este diagrama el-
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sentido de las flechas muestra el sentido de la causalidad,
es decir, que grupos de factores afectan a otro grupo de --
factores, asi por ejemplo, en la figura se muestra gque los

factores turisticos afectan a los de la aviacibén comercial-
y reciprocamente &stos a agquéllos, etc. Por supuesto que -
cada grupo de factores incluye factores especificos que tie
nen que ver con la conducta de la demanda, y con el compor-

tamiento causal de factores de otxro u otros grupos.



-22-

CAPITULO III

MODELO CONCEPTUAL -

Los primeros modelos que se usaban para analizar la -
demanda en problemas de transporte, eran los llamados de corre
lacifn simple. Este tipo de modelos son frecuentemente inade-
cuados para los propSsitos de planeacifn o pron6stico, ya que
finicamente proyectan considerando la continuacién invariable
de una tendencia previa, m&s son incapaces de predecir los --
efectos de intervenciones importantes que modifiquen dichas —-

tendencias.
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Tiempo después, se originaron los modelos causales, -
los cuales intentan representar explicitamente los efectos cau
sales de algunas variables sobre otras, lo gue los hace parti-

cularmente fitiles en problemas de transporte.

A primera vista, la forma matemitica de estos dos ti-
pos de modelos no’es diferente, porque ambos contienen ecuacic
nes que definen ciertas variables en términos de otras, y los
coeficientes de las variables son en los dos casos estimados -
por medios estadisticos. E1 criterio usado para validar tales
mbdelos es generalmente el coeficiente de determinaci6én mGlti-
.. ple, :2, gue mide la bondad de ajuste entre los datos observa-

dos.y la funcibén que ajusta.

La diferencia estriba en que el modelo causal intenta
bﬁscar vy definir los efectos que causarid una politica determi-
nada sobre las variables en estudio, mientras gue el modelo de
correlacién simple se aboca Gnicamente a encontrar una mejor -

bondad de ajuste en los datos.
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La construccitn de un modelo conceptual a partir de -
la definicibn del objetivo especifico y del &mbito de la deman
da, tiene comot%inalidad servir como guia para el desarrollo -
del estudio. El problema consiste en disefiar un mecanismo que
sea capaz de estimar los pronbsticos de la demanda y sus posi-
bles variaciones, que se originen del andlisis y la estimacibn
a futurc de los factores que influyen en la demanda, es decir,

los escenarios.

La construccién de los posibles modelos bajo estudio
debe‘tener como primera etapa, la elaboracifn de un diagraha‘->
causal de la demanda y de los factores que se han seleccionado
para su exploracifén. Se deben construir cadenas de causalidad
que interrelacionen a los factores causales tal y como se ind£ 
ca te6;icamente en la figura 4, en donde las flechas indicanA—

la direccién de la causalidad.
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En esta figura los circulos concéntricos indican el -
nivel de agregacif6n que se desea dar al modelo. Asi por ejem-
plo, un modelo serid aquel gue s8lo expligque el nfimero de pasa-
jeros en un aeropuerto en funcibn de los factores que estin --
en el cirxrculo inmediato al de la demanda, considerando a &stos

como las variables exbgenas del modelo.

Otro seri el que tome los factores gque estdn en los -
dos circulos mis cercanos al cfrculo central; los del cfrculo
extremo son las variables exSgenas y las del cfrculo cantiguo
al de la demanda ahora son variables exb6genas, generadas por -
el propio modelo. Otro serd el gque tome los factores de los -
tres circulos mi&s cercanos al central, y asi sucesivamente, de
pendiendo delvgrado de detalle que se busca. Siempre el Glti-
mo circulo sefiala los factores ex6genos y los intermedios 1los

endSgenos.

El segundo paso que hay gque dar consiste en la cons--—
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truccién analitica del modelo, con base al diag;ama causal pre-—

viamente establecido. La estructura causal analitica del modelo
puede ser determinada con base al conocimiento aprioristico de -
c6mo los factores del &mbito actfian sobre el comportamiento de -
la demanda; asi por ejemplo, el nfimero de pasajeros en un aero--
puerto casf siempre decrece cuando las tarifas aumentan y, por -.
otra parte, un incremento en el nivel de ingreso de las pérsonas
puede traer un incremento en los gastos destinados a la recrea--

ci6én y, por lo tanto, incrementar la demanda.

Se va a utilizar la econometrfa como herramienta para
la construccibn analifitica del modelo de pronSstico en el corto - .

plazo.

En las técnicas econométricas se requiere establecer
una estructura, es decir, una forma de las expresiones que defi-
nen el modelo. En este caso se optf por explicar el nﬁméro de -
pasajeros en el aeropuerto a partir de una funcifn de demanda --

del tipo:

D=aA B C + 8 {3.1)
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en donde:
D es la variable dependiente que
representa a la demanda.

A, Byc¢c¢C son variables independientes que
representan a los factores con -
base a los cuales est& explicada
la demanda.

Yi,Y2,”Y3 son los coeficientes de elasticidad
de cada factor. Son positivos cuan-
do se supone que un incremento en -
esos factores genera un incremento
en la demanda y negativos cuando un
incremento en ellos genera un de-—
crementc en la misma. Representan -
un incremento porcentual de la de--
manda debido a un incremento unita-
rio del factor correspondiente.

a es una constante.

S es una variable Dummy, es decir, es
una variable de ajuste gue aparece

cuando hay un comportamiento extraor
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dinarioc en la demanda gue no es =—-
explicado por variaciones de los --
factores considerados.

El modelo podria contener una estructura mis compleja,
en donde alguno de los factores puede estar explicado en funcibn
de otros factores (ex6genos). Por ejemplo:

Y1 Y2 <Y3
D=aA B c +S (3.2)

en donde:

A = az ’ (3.3)

Ahora el factor A es endS6geno y depende de la wvariable

exSgena z, siendo a y b dos constantes.

Cabe aclarér que la forma de las estructuras (3.1) y -
(3.2) propuestas, llamadas de elasticidades constantes, est@n -
basadas en la hipStesis de tener factores causales independien-
tes entre si gue coadyuvan porcentual y multiplicativamente en
la explicacibén de la demanda. Esta consideracién fue hecha al

formular el diagrama causal teSrico de la figura 4, en donde los



factores del primer nivel, contiguos a la demanda, no estén in-
terrelacionados y pueden afectar multiplicativamente a la deman
da como antes se indicS. Estos supuestos no son vilidos para -
las ecuaciones estructurales adicionales al modelo, como la - -
(3.3), que representen la relacifn entre factores que en filtima
instancia afectan a la demanda. En estas otras ecuaciones se --
puede presentar cualquier forma, la que dependeri del funciona--
miento preciso de los conceptos gue ahi intervengan.

La estructura métematica (apartado 5.4) de los modelos
escogidos para el pronSstico, se gener$ a través de un programa
de biblioteca implantadb en una computadora, el cual usa el ani
lisis de regresién mfiltiple para determinar si existe o no rela
cifén entre las variables, y en caso afirmativo, definir su -
ecuacién. E1 pfograma maneja relaciones lineales, expohencia—-
les y polinomiales para probar cual se ajusta mejora a los da--

tos.

Una vez que se tiene la ecuacibn de regresién, se usa
el m&todo de los mIinimos cuadrados para calcular sus pardmetros

(ver apartado 5.2).



CAPITULO IV

ANALISIS DE LA INFORMACION

Como se menciond al_definif el émﬁito del éistema de la
demanda, el volumen de pasajeros gue se mue§e por loé‘aeropﬁértos
del sistema peninsular depende del tamafio del mercado potencial,-
medido en t&rminos de la poblacién, de las caracterIsticas econS-
micas de ese mercado, y de las restricciones gue impongan la ofer
ta de los servicios aéreos. Estos factores incluyen a la pobla-~-

cibén misma del &rea de influencia del aeropuerto, la total de la



-31-—

Repiblica la parte de la poblacifn que est& empleada, sus ingre--
sos, la inclinacifn gue se tiene por &ste u otros medios de trans
porte, la produccifn e inversién nacional, y dado que el 85% del -
turismo gue llega a Mé&xico proviene de los Estados .Unidos, los ~
gastos en recreacidn y en viajes hechos en el extranjero por los

residentes de los Estados Unidos de América, ademis de las tari--
fas que los pasajeros deben pagar teniendo en cuenta el lugar en
que lo hacen, es decir, afectadas del indice de precios nacional

nara los viajes nacionales y el estadounidense para los viajes —--

internacionales.

La evolucién hist6rica de cada uno de esos factores se -
analiza para ver si se incluyen en los modelos de la demanda de -

pasaje a&reo nacional o internacional.

En las siguientes lineas se resume el an&lisis hecho so-
bre los factores mencionados que conforman el &mbito de la deman-

da.



4.1 ESTADISTICAS DE PASAJEROS

Todos los datos para el movimiento de pasajeros de lés -
tablas 4.1 y 4.2 fueron proporcionados por la Gerencia General de
Operaciones y Aeropuertos de Aeropuertos y Servicios Auxiliares,=-

S.A. (A.s.A.).

El movimiento de pasajeros que genera el aeropuerto de -

Isla Mujeres no es comparable con los gue manejan los demis aero-
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puertos del sistema, porgue es un aeropuerto nacional, de corto -
alcance y con un nfimero irregular tanto de vuelos como de rutas -

comerciales razdn por la cual no seri considerado de ahora en ade

lante.

En las figuras 5 a 14 se ilustra el comportamiento de -~
los pasajeros nacionales e internacionales de los tres aeropuer--
tos de interés y en el conjunto de todos ellos.

Se puede Ogservar en las gradficas de las figuras 5 y 6,-
que el nimero de pasajeros nacionales va ascendiendo afo con afio,
no asi para la figura 7, donde se ve que empieza a descender el -
nimero de pasajeros a partir del ano 1976 y vuelve a subir en --
1879. Estos se puede deber a que en esos afios empezb a crecer --
Cancln, con sus consecuentes atractivos turisticos, desviando par
te del turismo que originalmente hubiera viajado hacia Cozumel, -

ésta situacibn se ve reflejada también en la figura 8.

Por lo que respecta a los pasajeros internacionales, se

ve de la figura 9 el descenso que sufrieron &stos hasta el afo -

1978; esto es poraue los pasajeros que hacian escala en Mé&rida, - -

se canalizaron directamente hasta el aeropuerte de Canctn (ver fi .
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gura 10), situacibén que se va regularizando a partir de ese afio.

Finalmente, en la figura 13 se nota un pequefio descenso
de pasajeros nacionales en los ahos de 1977 a 1978, que son los -j
afios siguientes a la devaluacidn del peso mexicano con respecto f.;
al d6lar; en cambio, resultf un incremento en el nfmero de pasa*-;v
jeros internacionales en éstos afios (ver figura 14) por ser mas -;

atractivo a los estadounidenses transladarse a lugares en donde -

les ofrecfan mejores precios.

-




4.2 FACTORES DEMDGRAFICOS

La poblacifn total de lé;Repﬁblica, o la del &xea en
estudio, son indicadores del tamafo toﬁal del mercado nacional
de viajeros potenciales, ya que, si otrqs factoies péfhanecen -
conﬁtantes, un incremento en la poblacifén debe reflejarse en un

incremento del mismo signo en la demanda de viajes.

El comportamiento hist6rico de las poblaciones de --
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Mérida Canclin y Cozumel se muestran en la tabla 4.7, vy en las -

figuras 15 a 18. Para formar la tabla se consider§ el nfimero de
habitantes de esas poblaciones en 1970, reportados por el IX Cen
so General de Poblacifén 1970; a este valor se le aplic6 una tasa
de crecimiento anual del 6.5% para los casos de Cozumel y Cancfin,
éstimacién hecha por el Consejo Nacional de Poblacifn para el -—-
Srea de Chetumal en Quintana Roo y una del 5.0% para Mérida, has

ta llegar al afio de 1980.

Esta informacién, aunada a la distribucién del ingreso
familiar en cada estrato de inéreso, permite obtener una aprbxi;
macidn del pqrcentajerde la poblacién,.en los estratos.altos;dé
ingreso que son, en Qltima instancia, los que tienen‘mas'posibie:-

1idad de viajar en avibn.

‘La Secretarfa de Prbgramacién y Presupuesto realiz8
en 1977 la encuesta ingreso—Gasto. La informacibn dispbniﬁle
s6lo permitid ;ealizar’el éstudio para 19?7;'sin embargo, el -<-
continuado y elewvado ciecimiento econ8mico ocutrido en nuestro .
pais desde entonces, tiene que haberse traducido, gracias en es
pecial al crecimiento observado en'el nivel de empleo en estos

Gltimos afios, en una reduccidn significativa a la pobreza.
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En vista de lo anterior, y como un supuesto de traba-
jo se admite que las familias o individuos similares, con un =--
flujo mayor de recursos econdmicos medidos en términos moneta--
rios, se encontrarfn en mejor posicifn que guienes reciben un -
flujo‘menor. En general, una desigualdad mayor de ingresbs ha-

bré& de reflejar una desigual mayor de bienestar social.

Existen diferencias de impacto en el ingreso y en el -
gasto en distintas regiones. Las familias gue wviven en centros
urbanos grandes tienen que incurrir normalmente'en gastos gue no
requieren las qgue viven en zonas rurales como son los gastos en
transporte, por ejemplo. Pero tambi&n se puede dar el caso con-
btrario, porque los precios de los bienes duraderos en las zonas
urbanas pueden ser‘més bajos gque en las zonas rurales. Se nece- ;1
sita, pof consiguiente, tomar en cﬁenta estos factores para com-
parar los ingresos y>los gastos en relacifn a un nivel esténdar=)r:

.de bienestar.

La tabla 4.3 resulta elocuente para dar una idea del

estado de la distribucibn del ingreso familiar. La concentra- -

cién del ingreso es evidente. Mientras el 5% de la poblacién

con ingresos més bajos percibe el 0.41% del ingreso total, el
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5% con percepciones mayores obtiene el 24.10%. A las familias
localizadas en los deciles IX y X les corresponde mds del 50%
del total del ingreso, mientras gue a las gue se encuentran en

el I y en el II s6lo cuentan con el 3.54%.

El ingreso medio varia pronunciadamente; el mis alto
fue el observado en €l Area Metropolitana de la Ciudad de Méxi-
co, y el mas bajo fue el de la regién 6, gue corresponde a Ta-
basco y Veracruz. Es indu@able que despufs de 1977 el ingresé
-promedio del drea de Tabasco debif crecer considerablementeva -
causa de la explotaci&n de los vacinmientos petroleros, por 1o -
que dicha regifn debié haber dejado de ocupar el dltimo lugar -
en cuanto ingreso medio. En todos'loé casos el ingresobmedio-—
fue mayor en las &reas metropélitanas gque en el resto de 1as'F-

regiones (ver tabla 4.35).

La Regifn 7 comprende las entidades de Quintana Roo,
Yucatén y Campeche. En vista de gque la informacién de la tabl&
4.3 obtenida a partir del estudio hecho por el Banco de México,’
"Distribucibn del Ingreso de M&xico 1977" no trae el ntmero de
familias incluidas en cada decil, se va a hacer el supuesto en

este trabajo de que el tamafio medio familiar es el mismo ~



en cada decil. Esta se va hacer con el fin de poder construir -
una tabla gue contenga la poblacién estratificada por ingresos,
que al contrastarla con el costo de pasaje aéreo, permitixa di—¥
mensionar el-nﬁmero de personas que pueden usar el medio a&reo

de transporte.

Se tomaron los deciles mé8s altos IX y X, y los estra——
tos de ingreso mensual tambié&n mias altos,,porque es en donde se
encuentra la gente con posibilidades econfmicas para viajar en -

avibn. Esta informacifn se muestra en la tabla 4.6.
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4,3 FACTORES ECONCOMICOS IRR N D

Dentro de todos los factoresbe¢0n6ﬁicos considerédos -
s6lo se va a séleccionar el producto interno bruto, porgue es —-—
una forma de cuantificar la éroducciGn de bienes y servicios dél
pais, ademis de ser el factor econfmico més predééible de log -~
méncionados, yva gue existen medidas gubernamentaies para ¢ontro-‘
Jar el crecimiento nacional segfin tasas prestablecidas. El de--
sarrollo histbrico del Producto Interno Bruto, éxpresado en pe-

sos coﬁstantes de 1970, se muestra en la tabla 4.8 y en la figu-
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ra 20 donde se puede observar gue forman curvas monoténicamente
crecientes, es decir, con tasas de crecimiento siempre positi--
vas. No fue posible obtener informacién histSrica anual de los
factores econfmicos mencionados por regiones que permitiera co-
inoéer su distribucién regiohal y analizar posibles atracciones

entre ecohomias regionales que originaran viajes en avién.

Dadas las restricciones comentadas para dlsponer de la
informaclén de los factores econfmicos como se deseaba, se deci- -
aié madejarlos en la dnica forma en que se disponia, gque es a -
nivél.nacional.

. También se analizaron factores de economias ajenas a -
1a nuestra, y que tienen gue ver con la demanda de pasajeros en
los aeropuertos internacionales bajo estudio. De éstos, sSlo se
consideraron los correspondientes a los de Estados Unidos de ~--
América puesto gue un gran porcentaje de los pasajeros gue vie--
nen a México, residentes en el exterior, radican en ese pais. -
Se seleccionaron los gastos per-c&pita. en recreacibn y viajes al
extranjero de los residentes en Estados Unidos, expresados en --
dblares de 1967, como indicadores del flujo de pasajeros interna

cionales a los aeropuertos del sistema peninsular.
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Cabe indicar que lo gque cada familia dedica a recrea--
¢ibén, dentro de su gasto medio familiar, es una de las variables
gue causisticamente debe estar mis relacionada con las posibili-
dades de viajar de esa familia. Estos viajes son por motivos de
turismo, visitas a amigos y familiares, y otros relacionados. En
México no existen datos histSricos confiables de tal natuialeza,
pero en los Estados Unidés si se reportan los gastos gque la —
Unifn hace en el rubro de recreacifn y en viajes al‘ektranjero.
Siendo casi la totalidad de los pasajeros internacionales que ?gr“
san por los aeropuertos que nos ocupan, de naciqnalidad estadou-
nidense, como ya se meéncionf, y una inmensa mayoria del mismo pgr
saje internacional con fines de turismo, se adoptaron los gastos-—
en recreacién y de viajes al extranjero per-cfipita de los nortea
mericanos como un factor causal de los pasajeros internagionaleé

en estos aeropuertos.

En la tabla 4.8 se muestran los factores econémicos con

siderados.
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4,4 FACTORES DE LA AVIACION COMERCIAL

-~ 4.4.1 TARIFAS

D'entro ‘de los factores de la aviaciSn comercial, vamos a
considérar las tarifas, tanto nacionales como internacionales, -~
como una Qariable que entre a formar garte de la explicacifn de la
demanda de pasajeros, a través del modelo econométrico. Los otros
factores de este tipo, como son las rutas a&reas y las frecuencias

serdn analizadas en el modelo de reparticién.
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La tarifa aérea es una componente del costo total -
dellviaje, sea &ste con propbsitos de turismo, o negocios. Es
ta dimportancia se acenta en los viajes nacionales realiza-
dos por residentes del pafs, por lo tanto, debe ser una varia-

ble importante en un modelo domé&stico de pasajeros.‘

Existen un ntmero considerable'de-diferentesAaltefna—
tivas para realizar un viaje aéreo y,’por consiguiente, de dife'
rentes tarifas. Hay,la primera clase; la clase turista; iog,—
viajes redondos con retorno abierto o con un ndmero establecido
de dfas para efectuar el regreso; los paquetes turtsticos;.eﬁc.;;‘
todos ellos con sus propios montos. Adenis, por supuesto, éstéfﬂ

la distancia del recorrido aéreo que afecta €l precio delfbiaje,“ﬂ

Lo anteridr conduce a no tener una definicién precisa
del té&rmino tarifa éérea; y st a,poder establecer difeientes ig_-;
dicadores de las mismas. Una préctica com@n es tomar como[aérg
ximacién del costé de transporte para el viajero, el ingreso dé
una empresa aérea por concepto‘del pagc de pasajes entre,lé su-

ma de pasajeros-kilémetro transportados por la empresa en un afo.

No fue factible obtener esta informacién, por lo gque ~.
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. en su lugar propusimos el promedio del fndice de precios del via
je redondo, en clase turista, del aerppuertoranalizado a otros -~
representativos del movimiento de pasaje. Se procedib6 asf -~
tanto para vuelos nacionales comeo internacionales. El cdlculo -
de esos fndices se presenta en las ﬁablas 4.9 a la 4.14. En 1la
tabla 4.15 y en las figuras 21 y 22 se puede ver que los prome--
dios nacionales y los internacionales de las tarifas n0'§resen—~
tan un comportamiento creciente} esto se puede deber, como ya se
habia coﬁentado en las gré&ficas de pasajeros figuras 13 y 14 al

cambio de paridad que sufri6 la moneda mexicana con respecto a -

la americana.

Para elaborar las tablas 4.9 a 4.14 se tdmaron las tari
fas de los viajes redondos, y se dividieron entre el Indice‘Geng
ral dé Precios al Consumidor, base 1976, ésto permitié obteder -
los valores de la tarifa real, los cuales al ser divididos entre
el valor correspondiente al ano baée, de esta misma coiumné, ge-

‘neran el Ifndice de la tarifa real.

Las tarifas de los viajes redondos se pueden ver en la
Gufa Aérea de México y Centroamérica y el Indice General en el Ban

co de Mé&xico.
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4,5 FEACTORES TURISTICOS

Uno de los indicadores que pueden representar, hasﬁa
éierto punto, ei étfactivo turistico de_los centros en estudio,
es su Oferta Hotelera,’ya gue la presencia de &sta da la poSibi
lidad de viajar a‘lugares con preferencia a otros gque no ofre-
cen el servicio. Las unidades de hospedaje se dividen en 5 ca-
tegorias, dependiendo de los servicios que proporcionen al tu—--

rismo.
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Las categorias I, LI, III fueron consideradas, debido
a gue las caracteristicas propias de los hoteles y el tipd de -
instalaciones y servicios gue ofrecen, corresponden con los es-
té&ndares necesarios para considerarlos como establecimientos de
alta calidad, es decir, refinen condiciones materiales de aten—-

cién y de servicio que satisfacen a los huéspedes.

Cabe mencionar que no necesariamente es en las catego
rias altas donde se encuentra una mayor concentracidn de esta—-
blecimientos, sin embargo, el promedioc de cuartos en las otras

‘categorfas ha sido bajo.

Nos ocuparemos de las primeras, pof que reflejan, en

cierta forma, personas con una disponibilidad econbmica mayor,
las cuales son en su mayoria pasajeros de aviSn. Las prdmdcio—

:nes de desarrollo turistico se traducen siempre en inversiones
para construir o mejorar los lugares de hospedaje de la regién;‘

Poxr lo tanto, puéde considerarse al nimero de cuartos de hotel
como un hecho que precede a los viajeros y, por ende, ser un —-
factor de la presencia de viajeros hacia la regién de que se —-
trate. En la tabla 4.16 se tienen los nfimeros de cﬁartos de —-

hotel en las categorias consideradas.
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Se puede observar en general, las figuras 23 a 26, -
que el nGmero de cuartos de hotel tienen una tendencia crecien
te; esto es porgue &stos representan, en cierta forma, un indi
cador del crecimientc de la captacidn del turismo que se viene

dando en las zonas turisticas en estudio.

Por otra parte, la propia poblacibn regional pudiefa
considerarse como una medida, ya no s6lo del atxactivo turfsti-
co de la regién} sino también del atractivo de negocios gue ten
ga la misma. Esto es debido a que una regidn con atractivos de
cualquier tipo, para &xplotarlos, requiere de servicios qué'f—
ofrecer a otias, vy éstos requieren de trabajadores, que origina

la poblacibn regional.

En la tabla 4.7 se tiene la informacifn de las pobla;

ciones del sistema.
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CAPITULO V

5.1 ESPECIFICACION DE LOS MODELOS

Como se coment6 en el capitulo anfefior, los mode—-
los que expliguen el comportamiento del nimero de pasajeros -
"nacionales e internacionales deben contener como variables al
conjunto de factores que han sido considerados, todos en uha
sola expresibn, o por medio de varias ecuaciones que expli--—

quen la transicién de &stos de un nivel al siguiente.

Uno de los mé&todos conocidos para pronSsticar la ac
tividad en el trifico aéreo, es él de la proyeccidn de tenden
cias, que consistevén estudiar los datos reunidos en el pasa- 7
do (serie cronolégica) y analizar la tendencia de su evolu———
_cién; se maneja el supuesto gue cualesquiera que sean 1os fac
‘ tores que determinen la magnitud del tr&fico, sequirén actuan
do en el futuro de ia misma manera gque lo hicieron en el pasa
do, con la éxcepcién Ae que puede alcanzarée un nivei de satu

racién a partir del cual el trafico dejard de crecer.

La utilizaci6n del anflisis de las tendencias en la
previsidn, depender& de la validez de dicho supuesto. Cuando

la tendencia parezca indicar que la variable dependiente au--
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menta o disminuye segfin una constante a través del tiempo, la:
curva gque se ajustarfia a dichos datos seria una lfnea recta,-
de la forma Y=at+bx, donde Y es la variable objeto de le previ .
sidn, x el tiempo, v a ¥ b son constantes; ésta constituye la:
curva de téndencia mas sencilla, pero muchas veces ho repre-=

senta la tendencia de la evolucifn del trafico aéreo.

>Cuando la tendencia parezca indicar qué lg variable
dependiente varia segln un porcentaje constante a medida Que-
varfa la variable independiente (tiempo), la curva correspon-—
diente seri una curva exponencial, con una ecuacién del tipo;'
Y;abx,'en la gque Y es la variable dependiente, x el tiempo ?—

a y b son constantes.

Se ha observado que a veces una serie que experimen
ta un r&pido ritmo de creciﬁiento anual en un periodo:de tieg’b
po dado, acaba finalmente por estabilizarse,\llegando a un 1f
mite superior en determinado punto. Este concepto de nivel -
de saturacidn puede introducirse directamente en la ecuacibn-
de una curva de tendencia exponencial, agregando una constan-
te o' a la ecuacibn; &sta se escribirfa entonces como — - -~ -~

Y=a+ab™. Seglin 1os valores que adquieran a y b, esta curva -
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puede tomar distintas formas. Cuando a tiene signo negativo,_::
a se convierte en el limite superior al gue se aproximari Y -

con el tiempo, pexo nunca superari.

En las previsiones del tr&fico aéreo’bésadaé en'laf;fﬂ
proyeccibn de tendencias anteriores, nc se tiene en cuenta ex
avpllcitamente la manera en que diversas condiciones econ6m1cas,}1
sociales y operacionales afectan a la evolucibn del tr&fico.~f 3

. . ;

Cuando las tendencias anteriores han s;do.uniformggyif

y persistentes,'y héy.motivos paré creer que la ihfiuencia dekfj

los factores fundamentales en la evolucifn contxnuada no- va—-

riars de manera apreciable durante el perfodo objeto -de la -
previsibén, la proyeccién de las tendencias constitnye indud;; E?
blemente un método veiaz de pronosticar el trdfico futuro. -
Sin embargo, si la base estadfstica de la proyeccién de lg,f;jﬂ
tendencia resulta inadecuada,‘si la evolucién_énterior_del -;;
trafico ha sido desigual o existe el riesgo de gue la contif%fﬁ
nuacién de la tendencia experimentada anteriormente por la —_—
-evolucibn del trafico estd en contradiccibn con 1la gvoluci&n-'h
econdmica, social o técnica real, se deberdn estudiax 1os~fagv5

tores fundamentales de la evolucibn del trifico, y basar 1as-'
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prévisiones en dicho estudio.

 5.1.1. 'MODELOS DE PRONOSTICO

Las variables que se tomen en cuenta en una previ-- .=

fsiande‘tréfico‘determinéda; deben ser susceétibles de medi~-
“éiﬁn ¥ previsién, ademis de contar con los datos observados -
.que,peimitan medir mediante -un anélisis estadistico, su in- -
fluéncia sobre él trdfico aéreo, ya que las variableé inclui-
das envlbé modelos econométricos de la evéluacién del tréafico
aéreo puéden refiejar distintos tipos de influencia sobre el

trafico}

Generalmehte, una q.dés vafiableé se referirdn al -
volumen 'y a las posibilidades econéﬁicas del mercado poten---
cial.l La mayorfa de los modelos incluir&n.también una varia-
ble refefente al costo de utilizar los servicics de transpor-
te aéreo de que se trate. Segﬁp»}as circunstancias, pueden -
existir vairables‘que reflejan la influencia de la coﬁodidad
de las comunicaciones con el aeropuerto, la calidad de serwi-

cio a8reoc y sus posibilidades de competir con otros servicios
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aéreos.

Aungue habrd un nlmero importante de variables que
presentan diferentes tipos de influencia, y que resultan per-
tinenteé en determinada situacién de trafico, los modelos eco
nométricos suelen incluir tan s6lo algunas de ellas. El moti
vo de no incluir una variable deterﬁinada, ain cuando se su—-—
poﬁga que tenga una repercusidén importante en el tr&fico, pue

- de qbedecer a que su influencia es dificil de medir o gue no
puede préverse con seguridad la evolucién futura de dicha va-

riable.

Una vez determinadas las variables que formar&n par
'te del modeloc de proﬂéético, se decidird el tipo de relacifn
hatemética segGn la cual el mercado o el consumidor re#ccidng‘
r&n ante las variaciones de las variables ihdependieptes.
Cuando é&stas representan influencias realmente distintas, di-
cha relacidén suele ser multiplicativa, es decir, los efectos
de cada variable tienden a multiplicarse m3s que a sumarse.
Pof el contrario, si se usa mis de una variable para represen

tar el mismo tipo de influencia, no existir8 probablemente --



-54-

una relacifén multiplicativa.

Se ensay6 con varios tipos de modelos para pronosti
car el nimero de pasajeros, en los gque figuraban diversas com
binaciones de los factores analizados en el capitulo anterior,

dichos modelos son:

PNP=f (POBRE, CHT'O, TARN, PIB)
PNP=f£ (POBPE, CHTO, TARN, PIB)
PNP=f (POBPE, POBRE, TARN, PIB)

-

PNP=£f (POBPE, POBRE, CHTO,PIB)

PNP=f (POBPE, POBRE, CHTO, TARN)

PNP /PIB=f (CHTO, TARN, POBRE, POBPE)

PNP/POBRE:f(CHTO,TARN.POBRE,POBPE);'
‘PNP/POBPE=f(CHTO,TARN,POBRE,PIB)

PNP*TARN=f(CHTO,POBPE,PIB,POBRE)»

“donde

PNP; Pasajeros nacionales totales en la Penfnsula .

POBRE: Poblaci6n total de la RepGblica Mexicana
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POBPE: Poblacidn total de la Peninsula de Yucatén
PIB: Producto interno bruto
CHTO: Cuartos de hotel en la PeniInsula

TAkN: Indice de la tarifa aérea real nacional

Y para los pasajeros internacionales:
PIP = f(CHTO,TARI,RECUS,POBPE)

PIB = f(POBPE,CHTO,TARI ,POBRE)
‘donde

PIB: Pasajeros internacionales totales
TARI: .Indice de la tarifa a&rea internacional

RECUS: Gastos en recreacién‘y viajes al extranjero

de los residentes en B.U.A.
CHTO: Cuartos de hotel totales en la Peninsula

POBPE: Poblacifn total en la Peninsula

En los modelos citados, se consideran tambi&n las -
altexrnativas de tomar una, dos o tres variables independien--

tes para ver qué relacisn guardan con la variable dependiente.



Los modelos que se escojan van a ser aduellos gue pasen satis
factoriamente las etapas de calibracifn y validacib6n del apar

tado 5.2.
5.1.2. MODELOS DE REPARTICION

‘Una vez que se cuenta con el pronésticd dei nﬁméxo
de pasajéros totales, tanto nacionales como intefﬁagiénéies.—
dentro de la Peninsula, se procede a determinar el nfmero de
éstos en cada entidad'que‘se determiné,éra de interés para ~-
este estudio, a saber Canciin, Cozumel y Mérida. Este c8lcu-
lo se hace aplicando un modelo de reparticifn, el cual dist:i '
buir& a los pasajeros, dependiéhdo de ciertos factbres‘o va- -
riables que sean medibles y que puedan representar>en-cierta
medida lbs atractivos con que cuentan dichas entidades; estos
'factores‘van a ser las frecuencias del nﬁhero dé Vueios semé—
nales directos contenidos en las rutas aéreas Qﬁe’preéengan -
un nGmero considerable de wvuelos en un periodd determinado, y'

el nGmero de cuartos de hotel en sus‘categorias 1, 2, vy 3.

Se van a considerar los siguientes modelos para =~-

los pasajeros nacionales:
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PNCO = £ (PNP,FRECO,CHCO)
PNCA = £ (PNP,FRECA,CHCA)
PNME = £ (PNP,FREME,CHME)

PNCO = £(FRECO,CHCO)
PNP

PNCA = £ (FRECA,CHCA)
PNP

PNME = f (FREME,CHME)
PNP

-PNCO = £(FRECO, CHCO)
PNP (FRETO CHTO)

PNCA = £ (FRECO, CHCA)
BNP  (FRETO CHTO)

PNME = f (FREME, CHME)
. PNP (FRETO CHTO)

donde

" PNCO: Pasajeros nacionales en Cozumel
PNP: Pasajeros nacionales totales en la Peninsula

FRECO: Frecuencias semanales de vuelos directos na-
cionales a Cozumel

CHCO: Cuartos de hotel en Cozumel
PNCA: Pasajeros naciopnales en Canciin

FRECA: Frecuencias semanales de vuelos directos na-—
cionales a CancGn

CHCA: Cuartos de hotel en Cancfin

PNME: Pasajeros nacivndles en Mé&rida
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PICO = f£(PIP,FRECO,PBCO)
PICA = f(PIP,FRECA,POBCA)
PIME = f(PIP,FREME,POBME)

PICO = £(FRECO, PBCO)
PIP

PICA = £ (FRECA, POBCA}

PIME = f£(FREME, POBME)

o
H
]

PICO = £(FRECO, POBCO)
PIP (FRETO POBRE)

PICA = £(FRECA, POBCA)
PIP (FRETO POBRE)

PIME = f£(FREME, POBME)
PIP (FRETO POBRE)

donde

PICO: Pasajeros Internacionales en Cozumel
PIP: Pasajeros Internacionales en la'PenInsula-4

FRECO: Frecuencias semanales de vuelos directos in-

ternacionales a Cozumel

PBCO; Poblacibn de Cozumel



. PICA:

FRECA:

POBCA:
PIME:

FREME:

POBME :

FRETO:

" POBPE:
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Pasajeros Internacionales a Cancfin
Frecuencias semanales de vuelos directos in-
ternacionales a Cancflin

Poblacibn de Cancln

Pasajeros Internacionales en Mé&rida

Frecuencias semanales de vuelos directos in-

ternacionales a Mérida
Poblacibn de Mérida

Frecuencias semanales de vuelos directos in-

ternacionales totales en la Peninsula

Poblacién total en la Peninsula

para los pasajeros internacionales.
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5.2 CALIBRACION DE LOS MODELOS

Haciendo uso de la serie de datos gque integran los‘
factores gue se contemplaron el em Admbito del eétudio, se cali
bréron todos los modelos enunciados en el agartado antefior, -
es decir, se estimaron los valores de sus par@metros y se veri

ficS su significado estadistico.

Cuando la relacién entre la fuﬁcién trdfico y dds -
o m&s variables independientes puede expresarse por una ecan-
cibn lineal (es déc1r, como una . relac16n multlpllcativa que ——
resulta lineal en su expresién logaritmica), los valores de --
los coeficientes y constantes pueden determinarse‘pof meaio -
del andlisis de regresi6n miltiple, porque‘éste‘es’un méﬁodé -

que permite encontrar la ecuacifn gue mejor se ajuste a un con

-junto de valbres‘observados de las variables.’
Los objetivos fundamentales de este método son:

i) Describir el fenfémeno que observa.
ii) En base a la relacibn estimada entre las varia

bles Y y xl’ x2, x3,.....,xn pronosticar o pre
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decir valores de Y.
- iii) Formular y probar algunas hipGtesis relaciona-

das con la poblaci6n de interés.

Sino se tiene un conocimiento s6lido del fenSmeno -
 e§.és£udiQ que permita conocer a priori la forma de la expre—-—
siéﬁ matém&ﬁica buscada, un procedimiento gréfico puede,resol—
ver el problema. En efecto, dibujandoc los valores observados

de la variable independiente X contra los de la variable depen
diente 'Y, se obtiene un diagrama de dispersib6n. Si hay una re
 laci6n definida entre las variables asociadas, se apreciaré _—
eﬁ.dichO'diagrama cierta tendenciafde los puntos a aproximarse
o ajustarse a una relacidén lineal o'no lineal, en caso .contra-

rio, se observar& una dispersién cabtica de los puntos.

Una vez que se sabe la forma general de la ecuacidn
de regresi6n a través del diagrama de dispersién, deben deter-
minarse los valores de los parimetros desconocidos de dicha --

ecuacién.

Uno de los métddos mds frecuentemente usados en el
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proceso de calibracién de modelos,-es el de los minimos cuadra
dos, que postula que la linea que mejor se adapta a los datos

de la muestra es aquella en gue la suma de los cuadrados de las
desviaciones verticales {(distancias) de los puntos a la linea,

es minima. El motivo de elegir el minimo de la suma de los -—
cuadrados de las desviaciones y no simplemente la suma de &s--
tas, se debe a que algunas de las desviaciones son positivas —fij

(caen por encima de la 1linea) y otras nggativas'(quedan por de -

bajo de la linea), con lo que afin cuando se tratara de desviae‘j"

ciones grandes su suma podria ser cero, a no ser gue se eleven‘&”

-

al cuadrado.
5.2.1 DESCRIPCION DEL MET0D0

Dada una funcidn tabular de la forma::

X Y

Xy Y,

) ¥,

. i .

xn :: Y1'1 |
TABLA 1 |
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se trata de encontrar la ecuaciéh de una curva gue, aungue no
pase por todos los puntos tenga pocas variaciones, es decir, -
sea suave, y pase lo m8s cerca posible de todos ellos. Gene--—
.ralmente &sto se logra imponiendo el criterio de los minimos -
cuadrados. Se van a obtener los valores de los coeficientes -
de la funcién

m

—_ )= 2
y= £ {x) ag +t azx + asx”T + ... ax

cuya grifica es una curva suave gue se acerca a la mayorfa de

los puntos

A9
X
|
1\
"
)

AV
e
\
\

'
ral
\
AV
7\

» ~
—
A'
>
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Se llama residuo a la diferencia de ordenada de 1la
curva para X= Xi menos la del punto (Xi, Yi). Representado ~=-
con Ri a este residuo, se tiene ’

Ry= £(x;) - vy
es decir

2 : m o
. ] . -
xl + + a X; yI

+
a m

Ri= a, + alxl 2

para i=1;2,3,...,n.

La suma de los cuadrados de los residuos vale

noa ; ‘ 2 m 2
E Ri= izl(aO *agX; +agXy f ..+ amx? v;)

obteniéndose el minimo de &sta, igualando a cero sus primeras .

derivadas parciales con respecto a todos y cada uno de sus pa-

rédmetros. Derivando con respecto a aj, para j=0;1,2,...,m se

obtiene

n n 2 2
3 -i 2 3 E (a0+alxi+a2xi+...+amx§-yi)
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i

o ‘
3 2 xMy 2
121—55;_ (ag+a X +a Xo+. . . ta i)

n
‘L 2(a,+a Xi+a

2 j
i At X{+o..+a XX

2

- Igualando con cero esta derivada, se llega.a

n n . n
%o iﬁl‘xi tay By ay I T e
| | no n
+ a@‘iil xg+m= t Xj Y

i=1 i i

‘Finaimente, considerando j=0,1,2,...,m se thiené -

el siguiente sistema de ecuacicnes normales

, V : 2 Coom .
-fnaofalzx+a22x +...+am2x - =LY

w32 3 en dFL_
1 EX Ha,EX 4L L e EXTT T=IXY

L2 3 4 me2 .20
JagEXT+a TR 4+a X +...4a IXT O=IX .4

.;aozx+a

. - - .
- o = -

LY - .

aozxm+a12xm+l+azzxm+2+..;+am X?+m=ZXmY



s
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en donde, por simplicidad, se han omitido los fIndices de X y -
de Y, v los limites de las sumatorias, pero debe entenderse —-
que éstas son sobre todos los valores de X y de ¥ dados en 1la

tabla 1.

En este estudio, se aplicar8 una ecuacién de la for

ma

‘Y= a, + alx + azx

0

' donde los coeficientes quedan definidos por el sistema

. 3 2 _
ag n + a; X + a, X = IY
2 3
. a0 X + al EX™ + a, X = XXYF
w2 3 4 _ .2,
ag IX" 4+ a; X" + a, IX® = IX'Y
de donde »
' sy - Ix  rx2
2 3
IXY X X
sxly px3 orx?
A= i .
0 n X sz
X sx?  x3
ix2  x3  pxd




sea A el determinante del sistema,

at)

por la £56rmula de Cramer; como se esta trabajando con matrices

de 3 x 3, se define su determinante usando el desarrollo por -

It
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entonces

n Iy  Ix°
IX  EIXY  Ix°
£x° sx%vy rx?

A

n X Ly
I A
£x? £x° xy

A

renglén, quedahdo pata'el caso de ag:

x? x3 XY X L, |zxy =x?
sY - X Fx 3
% ox} rxly px? £x? 5x
a0=
ix? %3 IX  IXS ,  |zx £x2
n - X £X
x? ot 5x?  zx? rx? 1x3

lores de los coeficientes a; ¥y a,-

Se procede en forma anfloga para determinar los va
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De los mGltiples modelos probados, los gque resulta-

ron satisfactorios fueron los siguientes:

PNP= elO-lQQPIBl.287 -1.07905

TARN

para los pasajeros nacionales en la Peninsula (ver figura 32),

Y

2.37015_, ,.,.1.81313

PIP= e CHTO rarRT ™t

para los pasajerod internacionales en la Penfinsula.(ver figura

33)
Para los modelos de reparticifn los mejores fueron:

PNCA=(—0.45388+1.30839 (CHCA/CHTO) ) PNPE
PNME=(—0.D72151+3.20874(CHME/CHTO))PNPE
PNCO=PNPE-PNCA-PNME

‘para los nacionales

Yy:

PICA= {.174007 + 1.02601 (FRECA/FRETO))PIPE
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PIME

{(-.053229+.690889 (FREME/FRETO) ) PIPE '

PICO PIP-PICA-PIME

i

para los pasajeros internacionales.

Los modelos que presentarbn una alta correlacién en
tre sus variables independientes fueron eliminados, porque el
procedimiento de calibracidn exige la independencia absoluta-

de las variables.

El anilisis estadistico aplicado a los modelos se -

basa en, log siguientes indicadores:

El error estandar de la estimacibn; ‘el coeficiente-
dé determinacién r2 (6 coeficiente de correlacidn r)vque mide
con que aproximacidn la lInea recta representa a los datos -
de la muestra; el valor F, estadistico para la prﬁeba de sig-
nificacién del coeficiente de determinacibn; el estadistico -
de Durbin-Watson para la prueba estadistica de colinealidad;-
Y finalmente, los coeficientes de correlacién parcial, gque de
terminan La aproximacibtn de la variable dependiente con cada-

una de las variables independientes en la ecuaciébn.
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Se puede observar que el modelo de pasajeros nacio-
nales escogido, relaciona una variable de tipo econSmico (PIB)
con una variable de tipo turistico (TARN), lo cual es l1l&gico,
ya que los pasajeros nacionales que puedan hacer uso del ---
transporte aéreo, necesariamente tendrén qﬁe contar con un -
excedente monetario, el cual se ve reflejado en cierta forma-
a travé@s del PIB, que estf definido en t&rminos de 1a produc-
cidn de bienes y serv1c1os en el Pais, y ésta se maneja a par
tir de la invergibn nacional que se genera a través de em————'
pleos; por otro lado existe una relac16n inversamente propor-
cional entre el costo de la tarifa Yy la disponibilidad'pafa —7 
viajar, es decir, a mayor aumento en lé tarifa, menor facili-

dad para viajar y viceversa.

Del ctro modelo de pronbstico se observé,fa diferen
cia del modelo para pasajeros nacionales,'Que.se usaron vérig
bles del mismo tipo, es decir,vdos‘variables turfsticas, ésto
se puede explicar arpartir del'iurismo extranjero que se mue- -
ve por via a&rea ya que dependerd en gran parte el nfimero de- .
cuartos de hotel que tenga una entidad, ccn el nGmero dé tu--
ristas que pueda atraer, claro, dependiendo tambi&n del costo

de la tarifa.
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Los modelos antes presentados satisfacen adecuada—-
mente los criterios estadisticos establecidos. Existe una al
ta correlaciébn entre las variables independientes y la depen-
diente; la medida de correlacifn usada, el coeficiente de de-
terminacibén . es significativamente diferente de cero; no hay-
uﬂa fuerte correlacibn de residuos (el coeficiente de Durbin-
Wétson esta cercano a 2), hay independencia estadistica entre
las variables causales de los modelos; los coeficientes de re
gresifn son significativos. Siende asi, los modelos presenta

dos son aceptados desde el punto de vista estadfstico.

Con respecto al significado fisico de los modelos,-
su wvalidacifn también es aceptable. 'Los signos y valores re
lativos de los coeficientes de regresidn son los esperados; -
la elasticidad de las variables qﬁe representan las tarifas -
aéreas es negativa v alrededor de -1; el producto interno bru
to tiene mayor importancia que las tarifas en el modelo de --
pronéstico de los pasajeros nacionales; los cuartos de hotel-
en el modelo de pronSstico de los pasajeros internacionales, -

tambi&n son mds importantes gque las tarifas internacionales.

Por lo antes expuesto, los modelos seleccionados =--

son fitiles para el pronSstico.
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5.3 ESCENARIOS

A fin de hacer p;onésticos sobre los pasajéros na-- -
cionales e internacionales; seri necésario postular el desa-—
rrollo de las variables causales mencionadas sobre el horizogh
te del pronéstico. Al hacerlo, se aceptari como premisa que
en el corto plazo no ocurrirfn en el‘Pais cambios estructura-— &
les violentos que cambien la tendencia histéric# de esos fac-

tores.

La premisa éstablecida incluye.el hecho de que lab—
forma.conn se han venido relacionando 1&5 vaxiables‘causales
entre sf, y con el volumen de pasajeros, se mantendrd en el - |
futuro inmédiato. Esto significa'que ios parfmetros estructu
rales estimados son Gtiles para.determinar los volGmenes de -
pasajeros en los afios venideros sin modifiéaciﬁn aiguna,‘to—-

mando en cuenta las previsiones que se tengan en este perfodo

sobre los factores causales de la demanda.
5.3.1 ESCENARIOS DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO

- El producto interno bruto real a precios de 1970, -
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mostrado en la figura 27, denota‘un crecimiento sostenido en-
los afios de an8lisis (1975-1980), este crecimiento contihué -
en 198l y en 1982, sin embargo, hay que tomar en cuenta el pe
rfodo de recesidn econfmica por el qué estd y va a estar éa--
'sando el Pafs durante los primeros afios del presente sexaﬁid—

de gobierno.

/Como consecuencia de &sta medida, el.gobierho-bu”a-
reducir su gasto pfblico, lo cual 6riginaxé un ﬂesbe#éq‘énvel
crecimiento del producto} si se considera este hecho; gabe ég
tablecer comé posibles escenarios del crecimiento porcentﬁal; 1
del producto 10s que se muestran en la tabla 5.1; estas Easas
rde“crécimiento reflejan los escenarios bajo medio y'élté del~-
produéto interno bruto a precios de 1970 que se piesentan en-

la tabla 5.2 y Se representan graficamente en la figura 27.
5.3.2 ESCENARIOS DE LAS TARIFAS NACIONALES E INTERNACIONALES

En la figura 28 se puede observaﬁ el comportamiento
histbxrico (1975-1980) del Indice de la tarifa nacional, a par
tir de este comportamiento se proponen los escenarios altoe; -

medio y bajo, usando las siguientes hipStesis: El1 valor ob--
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servado mis bajo (1977) se va a tomar como el valor minimo --
que puede alcanzar el pron8stico bajo; esto es porgue no se -

espera gue vuelva a repetirse un descenso de esa magnitud.

El escenario medio postula que el crecimiento se va
a.mantener constante durante el periodo de prondstico, y fi=--
nalmente, el escenario alto se basa en el alza de tarffas aé-
'reas que se han venido dando Gltimamente, aunado también al -

crecimiento de la inflacidn.

Para los escenarios de las tarifas internacionales-—
" (tabla 5.4), se procedis en forma an3loga para los escenarios
' altoiy medio, porque para el bajo se tomé como punfo medio el
valor observado mas bajo (1979); esto se hizo por la tenden--
cia decreciente que presenta la curvé casi en todo su compor-

tamiento hist&rico (ver figura 29).
5.3.3 ESCENARIOS DE LOS CUARTOS DE HOTEL

La obtencidén de los valores para el c8lculo de los
escenarios de los cuartos de hotel en la Peninsula, se hizo -

tomando en cuenta el gran desarrollo turistico que ha venido-
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teniendo el Pafs desde la década pasada. Adem&s, el conoci--
miento cuantitativo y cualitativo de los atractivos turisti-- -
cos es fundamental, porque con base en &l es posible progra--

.maxr la frecuencia y direccifn del movimiento turistico.

La cualidad potencial de los atractivos turisticos-
de atraer visitantes, ée materializa en la medida en que los~
medios de transporte, entre &stos y el lugar de residencia de
los viajeros, lo pefmiten. Por ello, puede afirmarse que la-
infraestructura de comunicaciones y~transportes es una condi-

- cionante material de la actividad turistica.

En vista de que los cuartos de hotel ge considera--
ron como un atractivo turistico en las &reas de estudio de la
Peninsﬁla, cabe esperar que la tendencia de crecimiento de és
tos sea sieﬁpre creciente, razbén por la cual los escenarios -
'que se plantean (tabla 5.5) se ajustan a dicha tendencia (ver
figura 30). Los escenarios de los cuartos de hotel de Cancfin,
Mérida y totales en 15 Penfnsula se presentan en las tablas ;

. 5.6 y 5.7. -

lL.a forma de combinar los escenarios bajos, medios vy
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altos de los factores exSgenos, puede ser cualquiera. Sin em
bargo, tratando de obtener pronésticos extremos del nfimero de
pasajeros aéreos, se combinaron los escenarios bajosbcon ba--
jos, los medios con los medios y los altos con los altos. --
Los resultados obtenidos se presentan en las tablaé 5.11,5.12

y 5.13.

5.3.4 ESCENARIOS DE LAS FRECUENCIAS SEMANALES DE VUELOS
DIRECTOS TNTERNACIONALES

Para plantear el escenario bajo se toma cﬁmo hipbte
sis que la frecuencia semanal de vuelos directos interhaciéng ‘
les va a tener una tendencia decreciente; para el escénario'—
' medio la frecuencia semanal se mantiene constante, y finalmen
te, el escenario alto se forma tomando una tendencia crecien-

te (ver tabla 5.8 y figura 31).

Los escenarios de las frecuenciasrsemanales;de.vue~
los directos internacionales de Canclin y Mérida qﬁe‘se usan -
en el modelo de reparticibtn (5.5) se encuentran en las tablas
5.9 j 5.10.Estos c&lculos se van a hacer solamente paraJCan-~

cin y Mérida, porque el pronfstico para Cozumel se va hacer -
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obteniendo la diferencia de los otros dos centros; esto se ha
ce porque el mocdelo para Cozumel no pasd las etapas de wvalida

cibn y calibracifn correspondientes.
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5.4 PRONOSTICOS DE LA DEMANDA DE PASAJEROS EN LA PENINSULA

libracién

Pasajeros

Pasajeros

PIP =

Pasajeros

Pasajeros

rés

Los modelos gque finalmente pasaron las etapas de.ca
y validacién son:
Nacionales en la Peninsula

PNP =‘elo'199PIBl'287T%RN—1'07905+49679-3 _ (541} ”g

Internacibnales‘en la Penfnsula

e2+37015.ypo 1813130 py=1-0_4y 57637108 (5-2)

Nacionales en cada una de las ciudades de interés

PNCA = (~0.453883+1.30839 (CHCA/CHTO)-.019758)PNPE  (5.3) - -
PNME = (-0.072151+3.20874 (CHME/CHTO)+:0271075)PNPE - (5.4)
PNCO = PNPE-PNCA~PNVE : ‘ (5.5)

Internacionales en cada una de las ciudades de inte

PICA =(.174007+1.02601 (FRECA/FRETO}~.0158669) (5.6) |
PIP o ' |

PIME = (~.053229+.690889 (FREME/FRETO) -.245548) (5.7)
pIp



PICO = PIPE-PICA-PIME ' (5.8)

En los modelos anteriores se han cohsiderado coné——
tantes aditivas a ellos, no presentadas anteriormente en el -
apartado 5.2. Estas constantes reciben el nombre de correc—-
cién por velocidad inicial, y tienen el prop&sito de aplicar—‘
los modelos con un error nulo en el ltimo afio del perfodo de
calibracifn. ' Esto produCe una mayor aproximacifn en el proce
so de pronésticar el nﬁmef6 de pasajeros‘en 1os~aﬁbs'venidef—
ros.

-~

con respecto a la longitud del horizonte de pronés-‘fﬂ

tico, cabe sefialar que debe ser del orden de la mitad del nG-~"

mero de afios utllxzados en el proceso de callbxacién, de. mane

ra de tener suficiente sustento hist6rico para hacer la previ -

sidn a futuro. En particular, y tratdndose la actividad a&--
rea de una con frecuentés-adelantos tecn&logicos,qus modelos .
3610 pueden ser udtiles para‘pronosticar el ntmero de pasajef?
ros en cuanto mis cinco afios. Prondsticos é mas largo plazo-

deben establecerse con otros métodos y criterios.
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5.4.1 PRONOSTICO DE PASAJEROS NACIONALES EN LA PENINSULA

Para poder pronosticar el nGmero de pasajeros nacio
nales totales se usa la ecuacidn (5.1) y los escenarios de -—

las tablas 5.2 y 5.3.

Para hacer el pronéstico‘bajo, medio y alto se van-
a_considérar 5810 aquellas combinaciones de escenarios que re
sulten necésarios;‘por ejemplo, para el'pronéstico bajo, se’-'
-va a considerar el escenario bajo del producto interno bruto~-
- Y el escenario alto del fndice de la tgrifa nacional, ya que-
un ‘incremento en las‘tér;fas'debe repercutir negativamente en
“la deménda; para el pronSstico medio, se toman ios esceﬁarios
'1 medios de ambas variables; y para el pronGStico alto, sé con-
sidera ei caso invexso al pronésticobbajo.v Los resultadds se

presentan en la tabla 5.14 Y en la figura 32.

5.4.2 PRONOSTICOS DE PASAJEROS INTERNACIONALES EN LA PENINSU
LA

Para llevar a cabo el pronSstico del nfimero de pasa

jeros internacionales totales, se hace uso del modelo (5.2) y
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.

de 'los escenarios correspondientes a las variables gue forman

parte de dicho modelo (tablas 5.4 y 5.5).

Las combinaciones de los escenarios para formar los
pronSsticos bajo, medio y alto de los pasajeros internaciona-
les, se hicieron en forma anfloga a las de los pasajeros na-——
ciénales, ¥y sus résultados se ven en la tabla 5.15 y en la fi

-gura 33.

5.4.3 PRONOSTICOS DE PASAJEROS NACIONALES EN CANCUN, MERTDA
¥ COZUMEL '

Haciéndp uso deblos modelos (5.3),(5.4) y (5.5}, de:
los escenaxios correspondientes (tablas 5.5, 5.6 y 5.7}, ¥ el
pronéstico para la totalidad de pasajeros nacionales e inter-
naciqnales en la Peninsula, se calculan los pronbsticos del -

nfmero de pasajeros en CancGn, Mérida y Cozumel,

Los pasajeros nacionales de la Penfnsula que multi-
plican a los modelos comentados anteriormente, son los pasaje
ros nacionales totales gue resultaron al aplicar el modelo -—-

{(5.1).
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Como va se seﬁ§16, los valores que se suman o res--—
tan a todos los modelos planteados (excepto el (5.5) y el ——-—
(5.8)), son los valores de los residuos, que son el resultédo
de la diferencia entre los valores observados y los estimados
en los modelos de pronSstico y reparticién gue se aplicaron -
para obtener los parlmetros de las ecﬁaciones de dichoévmode—
los. Estos residuos se manejan en los modelos para poder ha--

cer el prondstico a partir del filtimo punto observado.

5.4.4 PRONOSTICO DE PASAJEROS INTERNACIONALES EN CANCUN, -
 MERIDA ¥ TOZUMEL - S

Para hacer el prondéstico de pasajeros-internaéiona—"
les en Cancln, Mérida y Cozumel se usan los modelos (5.6), --

(5.7 y (5.8).

Para estos modelos se aplica el mismo comentario --
que para el pronSstico de los pasajeros nacionales en Canc@n,

Mérida y Cozumel.

Los resultados de las regresiones utilizadas para -

la generaci6n de todos los modelos escogidos, se pueden obSeE

var en 1asvfiguras 34 a 39.



CAPITULO VI

CONCLUSIONES

“En este trabajo se desarroll&rbn unvgrupo de mode--
los gue permiten hacer un pronSstico de la demanda de pasaje-
ros totales en la Penfnsula de Yucatn, .(Modelo de Prondstico)
y en cada una de las ciudades de inter8s (Modelo‘de Reparti-~
cibn) tomando un horizonte de planeacién de cuando mucho 5 —-
afios. Este tipo de modelos son los usados para el pronSstico

a corto plazo.
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Existen otras técnicas o métodos diferentes que se-
usan cuando se desea hacér un prondstico de la dewanda de'pa-
sajeros en el largo plazo. Una de eiias es la de toﬁar un -—
grupo de aeropuertos internacionales que hayan tenido en el -
pasado un movimiento de pasajeros similar al establecido_por-
el pronéstico hecho y hacerlos coincidir en una gr&fica A par
tir de un punto de ordenada comGn (primer afio del pronﬁgtico):
analizando la tendencia de dicho grupo, se podrd estabiecer -
un intervalqvé banda de confianza;que contenga a 165 valores-
pronosticados, y asi de esférﬁahera, contar con una“aéroximaT

ci6n mis real del pronSstico deseado en el largo plazo.

El modelo de pronSstico usado en este trabajo, mane
ja la demanda total de pasajeros en la Penfnsula de Yucatéh;— :
pero no detecta cufl de los centros turisticos estudiados re-
sulta m8s atractivo para el turista. La manera de poder re--
solver este inconveniente es aplicando un modelo de reparti--
cién, el cual permite desagregar la informacién en fofma m&s~
sensible y apropiada. Por otro lado, se hizo un modelo de -
prondstico total en la Penfnsula para poder captar con mayor-—
certidumbre el flujo furistico global que se mueve hacia esa

zona, ya gue si por ejemplo, una persona gue decide viajar -
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& la Peninsula se encuentra con gque no hay alojamiento en Can
cfin, por decir algo, decidiri ir entonces a Cozumel o a MEri-
da, es decir, ya depende de su eleccibn personal, lo cudl es -

diff{cil de captar en un modelo econom&trico causal.

La utilidad m&s genérica gue se puede obtener a par -
tir de los resultados del presente trabajo, es la de servir -
écmo antecedente para investigaciones ma3s profundas acerca --
del crecimiento aeroportuario que se estd desarrollando en el
Pafs, con sus consecuentes necesidades, tales como la amplia-
cidén, remodelacibdn, reconstruccibn & creacibn de nueva infra-

-estructura aeroportuaria, gue se originan como consecuencia -

del crecimiento de la demanda aérea.

Unakaplicacién mds particular de este trabajo, es -
la de usar los prondsticos obtenidos como una guid paré agque-
llos aeropuertos que presenten condiciones anflogas a las de
los analizados aqui, o sea, ser centros gue cuenten con ~=—--—
atractivos turisticos, tener aeropuertos de large 6 mediano al
cance y contar con un nfimero regular de frecuencia semanales—

de vuelos directos ya sean nacionales o internacionales.
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La aplicacién que de los modelos agui considerados
como fitiles para el pronéstico de pasajeros se haga, depende-—
rd en gran medida de los escenarios que se manejen, ya que €s

tos son a juicio del pronosticador.

En nuestro caso particular, se plantearon tres esce
narios: alto, medio y bajo, los cuales reflejan laé posibles
tendéncias que las variables elegidas puedan>tener en el futu
ro. Dado gque los escenarios alto y bajo serfan loé~caéosime—
nos probables por ocutrir, es conveniente considerar el pPro—--

néstico medio como el m&s factible.

Poxr otra parte, uno'dé losfproblemas que frecuente-
mente se preéentan en el planteamiento estructural de las --
ecuaciones, es el 1lémado de multiéolinealidad qﬁe conéistg -
en que 2 6 m£s>variables_son cclinealeé; es decir, exiSte_en-
tre ellas una fuerte correlaéién que impide separar el efecﬁo‘
que alguna de las variables independientes pudiera tener so--

bre la dependiente.

Los modelos gue presentaron este tipo de fenfmeno -~

fueron eliminados.
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PASAJEROS NACIONALES

FUENTE: Aeropusrtos y Servicics Auxiliares

* Miles

TQ *
ARO MERIDA | CANCUN | COZUMEL | TOTAL gﬁﬁ"
1975 | 422,035 75,582 | 983,845 | 596,462 } 10,312.0
1976 | 436,446 | 199,623 | 203,041 | 839,119 §12,769.0
1977 | 484,472 | 227,424 | 198,245 | 910, 141 | 13,837.0
1978 | 532,498 | 255,224 | 193,450 | 981,172 | 14,287.0
1979 | 574,188 | 271,116 | 311,683 (I' 156,987 | 17,700.0
1980 | 666,381 | 323, 381} 372,645 |I' 312,407 | 20,916.0
TABLA 4.1
,FUENTE; Aeropuertos y Servicios Auxiliares
*_Hiles
PASAJEROS INTERNACIONALES
S P b . |
-ARO 'MERIDA | CANCUN | COZUMEL |  TOTAL MEX '
1975 | 102,912 20.198] ‘19,248 | 142.358| 3,960.0%
1976 95,247 | 94,296f S1,755| 241,298| 4,016.0
1977 90,470 | 163,809 75,638| 329.917] 4,192.0
1978 85,693 | 233,321} 99,521| 418,535| 5,302.
1979 | 162,490 | 317,901 139,475 619.766| 6,267,
1980 134,867 | 372,254} 153,907 | 661.028| 9,399.
TABLA 4.2
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DISTRIBUCION RELATIVA DEL

INGRESO TOTAL FAMILIAR

DECILES DE PORCENTAJE DE
FAMILIAS INGRESO TOTAL

1 ’ 1.17

11 2.37

111 v 3.41

v 4.57

[ v 5.86

VI , 7.27

viI 9.32

VITI : 12.21

1X J17.26

X 36.56

TOTAL 100 %

TABLA :;4.3

FUENTE: Banco de México
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DISTRIBUCION DE LAS FAMILIAS POR

ESTRATO DE INGRESQ TOTAL

ESTRATOS DE INGRESO §0331Xézé§gDAS
FAMILIAR (pesos mensuales) TOTSEI'EiTgL
HASTA 700.00 5.7
700.01 1000.00 4.7
1000.01 1350.00 6.0
1350.01 1800.00 8.0 i
1800.01 2400.00 9.6 l
2400.01 3150.00 10.6 I
3150.01 4300.00 14.5 !
4300.01 5725.00 RS |
5725.01 7500.00 9.2
7500.01 10150.00 7.9
10150.01 13400.00 5.2
13400.01 18000.00 3.4
18000.01 y + 4.1
TOTAL 100.00

TABLA 4.4

FUENTE: Banco de México
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INGRESO TOTAL POR REGION

Y AREAS METROPOLITANAS

PROMEDIO
REGION (Pesos mensuales)
L 6424
. 5326
4 ' 4696
4 3453
S 3356
6 : 2950
‘ 7 4173
8 3057
AM.C. MEXTCO | 3129
A.M.C. GUADALAJARA 7843
A.M.C. MONTERREY 8865 ﬂ

TABLA 4.5

FUENTE: Banco de Méxic°_
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RESIREN DI EOS NIZVELES QONSTDERAIOS

DECILES |PORCEN- | NUMERO DE  PERSONAS ESTIMADAS EN:

ESTRATO $
nE TAJE
FamiL1asheiicapo) 1972 1976 1977 1978 1979 1980 mensuales
X 17.26 {10.7381 10,677§11,016 {11,368 111,732} 12,106 ]13400.01-18000.
X 36.56 121.989 } 22,594{23,333 |24,080 |24,850 | 25,646 |18000.01 y +
TOTAL | 53.82 }32,370 | 33,261)34,349 {135,448 [36,582 | 17,752

TABIA 3.0

FUENTE: Banco de México

POBLACION POR CIUDAD

{HABITANTES)

f - TQTAL .
ARO | MERIDA CANCUN | coZUMEL E%ﬁﬁh- %g:i

1975 308,814 20,657 17,293 | 335,515 % 60.145

1976 324,255 22,000 | 18,417 352,692 §{ 61.800

1977 - | 340,468 23,430 19,614 570.75] 63.821

1978 357,491} 24,953 | 20,883 | 389,745 1 65.864

1979 375, 366 26,575 ) 22,2417 409,714 67.971

1980 394,134 28,302 1 23,693 | 410,717 70. 147

TABIA 4.7
* Millones
FUENTE: Consejo Nacional de Poblacidn

México Demografico
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FACTORES ECONOMICOS

GASTOS DE RECREA!
.ICION Y EN VIAJES
T
ARO pnonu;:ro Om ::RNOAL BRI o
RUT RESIDENTES DE
1975 609.976 218.16
1976 635.831 225.94
1977 657.722 232.44
1978 711.983 - 260.89
1979 ©777.163 267.32
1980 841,855 1 - 255.12
| — . .
TABLA 4.8

*. . FUENTE: Banco de MExico
%% ' FUENTE: U.S. Department of-ComEce,

Survey of Current Business
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INDICE DE LAS TARIFAS NACIONALES EN CANCUN

AnCLs A- INDICE | O CAWCUN A- TN T 1o

X DE REAL DE
ARO MEXICO MERIDA | PRECIOS | mexico | mMempa | MExico | meripa |[LA TARIFA
1975 1930 562 87.86 | 2197 640 113.84 | 113.88 | 113.86
1976 1930 562 100.00 | 1930 562 100.00 | 100.00 | 300.00
1977 | 2664 776 | 136.26 | 1955 569 101.30 | 10125 | 101.28
1978 | 3526 864 151.74 | 2324 569 120.41 | 101.25 | 110.83
1979 3848 906 | 168.74 | 2280 537 1i8.13| 95.55 | 106.84 |

2o J 106 1200060 2301 | gy | zuen yises |
| TABLA 4.9 |
_ INDICE DE LAS TARIFAS HACIONALES EN COZUMEL

TAw TAR!F REAL INDICE DE| LA TARI- PMlo

COZUMEL A: INDICE | DE coz}n.a: FA_REAL INDICE

0E : TIREAL DE
ARO | MEXICO { MERIDA | PRECIOS | MEXICO | MERIDA | MEXICO | MERIDA |LA TARIF
1975 1908 532 87.86 | 2172 606 113.84 | '113.90 | 113.90
1976 | 1908 532 | 100.00 | 1908 532 100.00] 100.00 | 100.00
1077 | 2632 734 136.26 | 1932 539 101.25 | 10132 | 101.29
1978 | 2906 818 151.74 | 1915 539 100,36 { 101.32 | 100.84
l 1979 2182 904 168.74 | 1886 536 98.79 | 100.75 99.77
i 1980 | 4686 1306 | 200.76 | 2334 651 122.33| 122.37 | 122.35

TABLA 4.10
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IWDICE DE LA TARIFA NACIONAL EN MERIDA

TARIFA DE TARIFA REAL INDICE DE LA TA- [PROMEDIO
NERIDA A: INDICE | DE MERIDA A: RIFA REAL INDICE -
_ - OE REAL DE
ARO ACAPULCO| MEXICO | PRECIOS |ACAPULCO | MEXICO |ACAPULCO | MEXICO [LA TARIFA
1975 1804 | 2288 87.86 | 2053 2604 | 113.81| 113.81 | 113.81
1976 1804 | 2288 | 100.00 | 1804 2288 | 100.00 | 100.00 | 100.00
1977 2488 | 2152 | 136.26 | 1826 1579 | 101.22| 69.01 | 85.12
" 1978 2746 | 23718 | 151.74 | 1822 1567 | 101.00 | 68.49 | 84.75 |
1979 3072 | 2620 | 168.74 | - 1821 1553 | 100.94| 67.88 | 84.41
1980 4426 | 3852 | 200.76 | 2205 1919 { 122.23] 83.87 | 103.05
TABLA 4.11

INDICE DE LAS TARIFAS INTERNACIONALES EN CANCUN

TARIHA DE _ TARIFA| REAL INDICE O LA TARI | PROMEDIO]
CANCN A: INDICE DE CANCUN - A: ‘FA REAL INDICE -
) OE : — REAL DE §
ARG fHousToN | MIANI | PRECIOS |HOUSTON | MIAMI | HOUSTON | MIAMI LA TARIFAY °
1975 - - - 1 - - . - -
1976 162 132 100. 00 162 132 100.00 | 100.00 | 100.00
1977 136 132 | 107.07 127.01} 123.28] 78.40| 93.39 85.89
1978 136 | 140 111.90 121.54 125.11] 75.03| 94.78 84.90
’ r 1979 1z 140 128.10 110.85) 109.29} - 68.43| 82.79 75.61 §
l 1980 188 184 | 150.88 124.60 121.95] 76.91| 92.39 aq.ss;l

TABLA 4.12
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INDICE DE LAS TARIFAS INTERNACIONALES EN COZUMEL

TARIFX DE TARIFA REAL INDICE DE LA TA- |PROMEDIO
COZUMEL A: DE COZUMEL A: RIFA REAL INDICE
INDICE
REAL OE
DE LA TARIFA
ASQ MIAMI _ {HousTON | PRECIOS | MIaI | HousTon | MIAMI HOUSTON ‘
1975 - - - - - -- - -
1976 126 160 100.00 | 126.00 | 160.00 | 100.00 | 100.00 100
1977 134 168 107.07 | 125.15 | 156.91 99.32 | 98.07 98.70
1978 142 168 111.90 | 126.90 | 150.13 { 100.71} 93.83 1 97.27
1979 142 168° | 128.10| 110.85 | 131.18 87.98| 81.96 | 84.97
1980 188 218 150.88 | 124.60 | 144.49 9g8.89 [ 90.31 94.60
TABLA 4.13
INDICE DE LAS TARIFAS INTERNACIONALES EN MERIDA
TARIFA|DE : TARIFA [REAL INDICE DE LA TA- |PROMEDIG
MERIDA|A: INDICE DE MERIDA A: RIFA REAL INDICE
DE REAL DE
RO L.A. | HOUSTON | PRECIOS L.A. | HousTOn | L.A. | HOUSTON |LA TARIFA
1975 348 154 90.99 | 382.46 | 169.24 | 109.90 | 109.90 | 109.90
1976 348 154 100.00 | 348.00 154 100.00 | 1006.00 | 100.00
[, 1977 322 134 107.07 | 300.74 | 125351 86.42] 81.26 | 83.84
! 1978 322 134 111,90 | 287.76 | 119.75 | 82.69| 77.66 | 82.43
1979 462 149 128.1 | 360.66 | 109.29 | 103.64| 70.97 | 81.72
l, 1980 462 174 150.88 | 306.20 | 115.3 87.99 | 74.87 81.43

TABLA 4.14



PROMEDIO DE LAS TARIFAS

ARD NACIONAL INTERNACIONAL
1975 114 110
1976 100 100
1977 96 90
1978 99 88
1979 97 81
1980 115 87
TABLA  4.15
CUARTCS D LOTEL
© ARD MERIDA | CANCUN Jcozumer | ToTAL
1975 595 1137 778 2510
1976 632 1717 886 3235
1977 685 L2011 1009 3705
1978 748 2154 1150 4052
1979 812 2214 1305 4351
1980 926 2958 1491 5475
TABLA 1. 10

FUENTE:

Secretarfa de Turismo
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ESCENARIOS DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO
(TASA DE CRECIMIENTO)

ARO PRONOSTICO | PRONOSTICQ | PRONOSTICO
6AJO MEDIO ALTO
1981 8.1 8.1 8.1
1982 3.0 3.0 3.0
1983 -1.0 0.0 1.0
1984 0.5 1.5 2.5
1985 2.0 3.0 4.0
TABLA 5.1

ESCENARIOS DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO

ARO PRONOSTICO |PRONOSTICO |PRONOSTICO
BAJO MEDIO - ALTO
1981 910,253 910.253 910,253
1982’ 937 .561 9372 561 937 561
1983 928.185 937;561 946.937 |
lgéd ‘ 232 826 951 624 ojn §10
1985 951.483 980.173 1§ﬁg‘53_;q,
TABLA 5.2

Miles de millones de pesos de 1970.
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ESCENARIOS DE LAS TARIFAS NACIONALES

ARO PRONOSTICOJPRONOSTICO }PRONOSTICO
BAJO MEDIO ALTO
1981 110 115 118
1982 100 115 121
1983 98 115 123
1984 97 115 126
1985 96 115 130
TABLA 5.3

ESCENARIOS DE LAS TARIFAS INTERNACIONALES

ARNO PRONOSTICO] PRONOSTICO PRONOSTICO
BAJO MEDIO ALTO
1981 a3 87_ a0
1982 80 87 92
1983 76 87 95
| 1984 12 87 97
1985 69 87 100

TABLA

5.4
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EN LA PEMINSULA

ESCENARIOS DE LOS CUARTOS DE HOTEL

ARG PRONOSTICO | PRONOSTICO | PRONOSTICO
BAJO MEDIO ALTO
1981 5 375 5 678 5 980
1982 5 375 5 903 6 430
1983 5 375 6 073 6 770
1984 5 375 6 308 7 240
1985 5 375 6 638 7 900
TABLA 5.5
ESCENARIOS DE LOS CUARTOS DE HOTEL
EN CANCUN
ARO PRONOSTICO | PRONOSTICO | PRONOSTICO
BAJO MEDIO ALTO
1981 2 953 3 128 3 298
1982 2 958 3 257 3 555
1983 2 958 3 355 3 751
1984 2 958 3 489 4 020
1985 2 958 3 677 4 396
TABLA 5.6
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ESCENARIOS DE LOS CUARTOS DE HOTEL

EN MERIDA
ARO PRONOSTICO | PRONOSTICO| PRONOSTICO
N BAJO MEDIO ALTO
1981 926 982 1 039
1982 926 1 027 1 128
1983 926 1 063 1 199
1984 926 1111 1 295
1985 - 926 1 176 1 425
TABLA 5.7

ESCENARIOS DE LAS FRECUENCIAS SEMANALES
DE VUELOS DIRECTOS INTERNACIONALES

EN LA PENINSULA
ANQ PRONOSTICO | PRONOSTICO | PRONOSTICO
BAJO MEDIO ALTO
1981 87 - 87 87
1982 81 R1 83
1983 79 81 83
1984 17 81 1
1985 16 Bl R6_

TABLA 5.8
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ESCENARIOS DE LAS FRECUENCIAS SEMANALES
DE VUELOS DIRECTOS INTERNACIONALES

EN CANCUN
ARO PRONOSTICO] PRONOSTICO | PRONOSTICO
BAJO MEDIO ALTO
1981 3g a8 38
1982 44 44 44
1983 42 a4 46
1984 40 a4 48
1985 39 44 49
TABLA 5.9

ESCENARIOS DE LAS FRECUENCIAS SEMANALES
DE VUELOS DIRECTOS INTERNACIONALES

EN MERIDA
ARD PRONOSTICO {PRONOSTICO PRONbSTICO
BAJO MEDIO ALTO
1981 28 28 28
1382 28 28 28
1983 26 28 _ 30
1984 24 28 32
1885 23 28 33
TABLA 5.10
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ESCENARIOS PARA LOS MODELOS ECONOMETRICOS

(ALTERNATIVA BAJA)

o INDICE INDICE FRECUENCIAS

PRODUCTO DE LA DE LA CUARTOS INTERNACLO-

INTERNO TARIFA TARIFA IN- DE NALES TOTA-
ARO BRUTO NACIONAL TERNACIONAL HOTEL LES
1981 910.253 110 83 5750 87
1982 937. 561 100 80 6050 81
1983 928, 185 98 76 6280 79
L 1984 932,826 97 2 _6420 12
1985 951.483 96 69 . 6600 76

TABLA 5.11
ESCENARIOS PARA LOS MODELOS ECONOMETRICOS
(ALTERNATIVA MEDIA)

- INDICE INDICE FRECUENCIAS

PRODUCTO DE LA DE LA CUARTOS INTERNACIO-

INTERNO TARIFA TARIFA IN- oE NALES TOTA-
ARO BRUTO NACIONAL - | TERNACIONAL HOTEL LES
1981 910.253 115 87 5800 87
1982 937.561 115 87 6110 81
1983 937.561 115 87 6640 81
1984 .951. 624 115 87 7100 81
1985 980.173 115 87 7580 81

TABLA 5.12




ESCENARIOS PARA LOS MODELOS ECONOMETRICOS
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{ALTERNATIVA ALTA)

. , INDICE INDICE 4 FRECUENCIAS
PRODUCTO - DE LA DE LA CUARTOS INTERNACIO-
INTERNO TARIFA TARIFA IN- DE NALES TOTA-
ARO BRUTO RACIONAL TERNACIONAL HOTEL LES
1981 910.253 118 90 5980 87
1982 937.561 121 - 92 6430 81
1983 946,937 123 95 7170 83
1984 970.610 126 97 7940 85
1985 1009.43 130 190 8700 86

 TABLA 5.13
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PRONOSTICO DE PASAJEROS NACIONALES
EHl LA PENINSULA

ARO PRONOSTICO | PRONOSTICO | PRONOSTICO
BAJO MEDIO ALTO
1981 1'395,805 |1'445,960 |1'518,707
1982 1'415,229 |1'500,102 }1'637.508
1983 1-35i.804 1'500,102 |1'749,499
1984  131°'°331,056 [1'528,162 11'909,801
1985 1'321,634 |1'585,490 ]2'098,035 |
TABLA 5.14

lPRONOSTICO DE PASAJEROS INTERNACIONALES
EN LA PENINSULA

PRONOSTICO

PRONOSTICO

PRONOSTICO

ARO ~ BAJO MEDIO ALTO

1981 728,743 766,632 852,506
1982 786,571 847,743 | 1'016,871
1983 818,418 994,313 | 1'317,270
1984 836, 160 1'129,503 | 1'685,851
1985 855,128 1'278,363 | 2'088,216

TABLA 5.15
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PRONOSTICO DE PASAJEROS NACIONALES

EN CANCUN

ARO PRONQSTICO { PRONQOSTICO | PRONOSTICO

BEAJO MEDIO ALTO
1981 343,926 357,367 376,552
1982 348,712 372,427 408,348
1983 333,084 373,785 439,629
1984 327,972 384,953 482,875
1985 325,650 Al 398,145 533,782

5.16

TABLA

PRONOSTICO DE PASAJEROS NACIONALES

EN MERIDA
" ARO PRONOSTICO | PRONDSTICO ] PRONOSTICO
: CUBAJ0 MEDIO ALTO
1981 708,728 737,299 718,279
1982 718,590 769,879 847,997
1983 686,386 774,960 915,408
1984 675,851 794,794 | 1'010,085
1985 671,067 829,882 |1'119,823
TABLA 5.17
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PRONOSTICO DE PASAJERQOS NACIONALES

EN COZUMEL
- PRONOSTICO | PRONOSTICO [ PRONOSTICO
5AJ0 MEDIO ALTO
1981 343,151 351,294 363,876
1982 343,927 357,806 380,563
1983 332,334 351,357 394,462
1984 327,233 348,415 416,841
1985 324,917 | 357,463 444,430
TABLA 5.18

PRONOSTICO DE PASAJEROS INTERNACIONALES

EN CANCUN
| PRONOSTICO | PRONOSTICO | PRONOSTICO
ARO T BAJO MEDIO ALTO
1981 441,824 464,796 | 516,860
1982 562,774 606,541 727,549
1983 575,851 711,409 957, 356
1984 577,898 808,135 | 1'243,373
1985 585, 459 914,645 | 1'550,975

TABLA 5.19
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PRONOSTICO DE PASAJEROS IRTERMNACIOMALES

EN MERIDA
PRONOSTICO PRONCGSTICO PROMOSTICO
ARO BAJO HEDIO ALTD
1981 105, 355 110,833 123,248
1982 126,671 136,522 163,759
1983 122,433 160, 126 226,485
1984 115,020 181,897 307,357
1985 112,279 205,871 336,290
TABLA 5.20

PRONOSTICO DE PASAJEROS INTERNACIONALES

EN COZUMEL
PRONOSTICO PRONOSTICO PRONOSTICO

ARQ BAJO MEDIO ALTO

1981 181,564 191,003 212,398
1982 97,126 104,680 125,563
1983 120,134 122,778 133,430
1984 143,242 139,471 135,121
1985 157,390 157,853 200,951

TABLA

5.21
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ESCENARIOS DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO
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ESCENARIOS NE LAS TARIFAS INTERNACIUNALES
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