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SOSTENIBILIDAD Y DESARROLLO ECONOMICO DEL TRANSPORTE AEREO

(Nota presentada por la Secretaria)

RESUMEN

En la presente nota de estudio se describen los elementos relacionados con la sostenibilidad del
transporte aéreo. También se definen y analizan los principales obstaculos al desarrollo sostenible de la
aviacion civil a los que se enfrentan todas las partes interesadas de la cadena de valor.

Medidas propuestas a la Conferencia: Se invita a la Conferencia a:

a) tomar nota de la informacion y la evaluacion presentadas en esta nota de estudio;
b) respaldar las conclusiones presentadas en el parrafo 7; y

¢) aprobar las recomendaciones contenidas en el parrafo 8.

Referencias: | El material de referencia de la ATConf/6 esta disponible en
www.icao.int/meetings/atconfb.

1. INTRODUCCION

1.1 Segun el Preambulo del Convenio de Chicago, firmado en 1944 (Doc 7300):
"POR CONSIGUIENTE, [...]los servicios internacionales de transporte aéreo puedan
establecerse sobre una base de igualdad de oportunidades y realizarse de modo sano y
economico;

1.2 Desde entonces, y teniendo en cuenta el considerable crecimiento registrado por el

transporte aéreo durante los tltimos 50 afos, los Estados, las organizaciones regionales e internacionales
y la industria han demostrado un mayor interés en mantener el desarrollo sostenible del transporte aéreo.
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2. DEFINICION DE SOSTENIBILIDAD

2.1 Segiin una definicion adoptada por las Naciones Unidas, la "sostenibilidad" es un
concepto econdémico, social y ambiental que entrafia la satisfaccion de las necesidades del presente sin
comprometer la capacidad de las futuras generaciones para satisfacer sus propias necesidades.

2.2 Durante el Simposio de Transporte Aéreo de la OACI (IATS), celebrado en Montreal del
18 al 20 abril de 2012, la OACI propuso una definicion de la sostenibilidad del transporte aéreo que
plasmase la definicion de desarrollo sostenible de las Naciones Unidas e incorporase aportes de las partes
interesadas del transporte aéreo, manteniendo al mismo tiempo el espiritu del Convenio de Chicago. Asi,
centrandose en el desarrollo economico de la aviacion civil, un sistema de transporte aéreo sostenible
deberia ser asequible, funcionar de manera segura, justa y eficiente y ofrecer alternativas de servicios
aéreos y, a la vez, respaldar una economia competitiva y un desarrollo regional equilibrado.

3. ANTECEDENTES Y PERSPECTIVAS ECONOMICAS

3.1 Desde 1995, el producto interno bruto (PIB) mundial crecié a un ritmo del 2,8% anual,
mientras que el transito aéreo mundial de pasajeros (expresado en pasajeros-kilometros de pago) aumentd
a una tasa media anual del 5%. Segun la industria, 47,5 millones de empleados trabajan en la aviacion y
las actividades turisticas conexas y 8,5 millones trabajan directamente en la industria del transporte aéreo.
La aviacion aporta USD 538 mil millones a la economia mundial y representa el 0,5 % del volumen y el
35% del valor de los envios internacionales mundiales.

3.2 Sin embargo, en particular, durante los ultimos 15 afios, varias crisis relacionadas directa
o indirectamente con la aviacion afectaron en gran medida el desarrollo de la aviacion civil (Apéndice A).
La crisis asiatica de 1997, el ataque terrorista a los EE.UU. del 11 de septiembre de 2001, la epidemia de
sindrome respiratorio agudo severo (SRAS) de 2003 y la crisis financiera mundial de 2008-2009 han
afectado la rentabilidad general del sistema de transporte aéreo. A pesar de los problemas pasados y los
que se prevén para el futuro, que afectan el desarrollo del transporte aéreo, la OACI anticipa un
crecimiento sostenido similar del transito durante los proximos veinte afios (Apéndice B). Se prevé que,
para el afo 2030, el transito regular de pasajeros en todo el mundo aumente a mas del doble, de los 2.900
millones correspondientes a 2012 a mas de 6.000 millones de pasajeros por afo.

4. OBSTACULOS A LA SOSTENIBILIDAD

4.1 Durante el IATS, se declaré que el principal obstaculo para el desarrollo sostenible del
transporte aéreo estaba vinculado a su fragmentacion geografica, normativa y econémica.

4.2 En el Simposio se expresd preocupacion por las disparidades y desigualdades generales
dentro de la cadena de valor del transporte aéreo y, més especificamente, por la baja rentabilidad de las
compaifiias aéreas y, en menor medida, de los aeropuertos. Ademas, se sefial6 la necesidad urgente de
ampliar y utilizar mejor la infraestructura existente del transporte aéreo. La dificultad que se planteaba en
algunas regiones para disponer de financiamiento para esa infraestructura era motivo de preocupacion,
mientras que también se determiné que la proliferacion de impuestos sobre el transporte aéreo constituia
un obstaculo importante para el desarrollo sostenible del transporte aéreo. También se considerd que las
restricciones sobre la propiedad y el control de los transportistas aéreos representaban una limitacion que
causaba una mayor consolidacion de la industria a través de fusiones y alianzas. Ademas, se observaron
las dificultades que enfrentaba la industria del transporte aéreo con respecto a los ciclos econémicos y sus
repercusiones, lo que dificultaba la implantacion de una estrategia eficaz para la sostenibilidad de la



-3- ATCont/6-WP/22

industria. Por ultimo, en el Simposio se consideré que la falta de armonizaciéon entre los marcos
normativos era un gran obstaculo para el desarrollo sostenible del transporte aéreo y que la diversidad de
reglamentaciones en materia de transporte aéreo constituia un esfera importante de preocupacion.

5. OBSTACULOS RELACIONADOS CON LA FINANCIACION
DEL SISTEMA DE TRANSPORTE AEREO

5.1 Las diferencias de rentabilidad entre las partes interesadas de la cadena de valor del
transporte aéreo constituyen un obstaculo para la sostenibilidad de la aviacion civil. El aumento de la
eficiencia en la utilizacion del capital y el retorno de la inversion existentes es esencial en el proceso de
atraer nuevas inversiones en la industria.

52 Aunque la mayoria del capital se invierte en transportistas aéreos y explotadores de
aeropuertos, los explotadores de aeronaves obtienen uno de los retornos de la inversion mas bajos dentro
de la cadena de suministro del transporte aéreo.

53 Para una linea aérea, el costo de sus bienes es, en gran parte, fijo, por lo menos en el
corto plazo. Una linea aérea no puede poner en inventario su capacidad disponible no utilizada en
respuesta a cambios inesperados en la demanda; por lo tanto, durante periodos de menor demanda de
transito, es posible que los ingresos se reduzcan y no se puedan reducir en consecuencia los costos
conexos. Tradicionalmente, los costos de las lineas aéreas se dividen entre los gastos de explotacion y los
gastos distintos de los de explotacion y el combustible es un elemento fundamental de los gastos de
explotacion. Entre 1994 y 2009, la participacion del combustible en el total de gastos explotacion se
increment6 del 11% a mas del 25% (Apéndice C).

5.4 Estrechamente relacionada con su creciente importancia dentro de los gastos generales de
explotacion, la volatilidad de los costos del combustible también plantea un desafio cada vez mayor para
los explotadores de aeronaves. Como se muestra en el Apéndice D, si bien la variacién de los precios del
petrdleo y el combustible fluctud en general entre USD 20 y 40 por barril entre 1990 y 2003, los precios
variaron entre 40 y 150 ddlares por barril de 2003 a 2012 (una proporcion de casi 1 a 4). Esa volatilidad,
que afecta significativamente los margenes de explotacion, plantea un enorme problema para las
compaifiias aéreas. Las autoridades de las lineas aéreas tienen poco control sobre el costo del combustible,
ya que el precio del combustible esta directamente relacionado con la oferta y la demanda mundiales de
petrdleo crudo. Aunque los transportistas aéreos disponen de algunos instrumentos financieros que los
ayudan a estabilizar los costos, tales como la cobertura contra cambios en el precio del combustible, son
cada vez menos los explotadores de aeronaves que generan la corriente de fondos necesaria para
aprovechar esas estrategias.

5.5 En el mismo sentido, el acceso a aeronaves mas modernas depende mucho de la
disponibilidad de financiacién. Aunque también es posible arrendar aeronaves a las empresas de
arrendamiento, la compra directa de aeronaves suele financiarse mediante préstamos o con el apoyo de
organismos publicos de financiacion de las exportaciones. La financiacion puede estar facilitada por
garantias establecidas en el Convenio relativo a garantias internacionales sobre elementos de equipo
movil y el Protocolo sobre cuestiones especificas de los elementos de equipo aeronautico, del Convenio
relativo a garantias internacionales sobre elementos de equipo movil, firmados en Ciudad del Cabo
(Sudéfrica) el 16 de noviembre de 2001. En el Convenio se establece un registro internacional en que
pueden inscribirse las garantias relativas a aeronaves o motores. Dado que aumenta la transparencia y la
previsibilidad, reduce los costos de transaccion y mitiga los riesgos en la financiacion internacional de las
aeronaves, el Convenio de Ciudad del Cabo facilita un mayor uso de aeronaves modernas y eficientes en
el uso del combustible.
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5.6 Las dificultades de las compafiias aéreas para obtener capital complican la inversion en
las aeronaves mas modernas y eficientes, en particular, en el contexto mundial de la financiacion del
sistema de transporte aéreo. Cabe sefialar que la financiacion del sistema de transporte aéreo es un
complejo entramado de cuestiones interrelacionadas y no todas se hallan bajo el control de los Estados o
de las partes interesadas; un perfecto ejemplo de ello es el precio de los combustibles.

5.7 Contar con suficiente financiacion es un elemento importante para mejorar el sistema de
transporte aéreo; esta financiacion esta estrechamente vinculada a la adopcion de las mejores practicas
normativas y de gobernanza, con un marco que ofrece incentivos a la eficiencia. También hay "factores
humanos" que es preciso tener en cuenta, entre ellos, la capacitacion del personal a fin de aumentar al
maximo el retorno de la inversion en nuevos equipos terrestres y aéreos.

5.8 Tras varias décadas de crecimiento rapido de la industria, en algunas regiones la
infraestructura actual de los aeropuertos y la navegacion aérea se encuentra sumamente congestionada.
Asi, para ofrecer la infraestructura de apoyo al crecimiento sostenible futuro es preciso que la OACI y la
comunidad aerondutica cooperen en un trabajo en equipo sin precedentes, con innovacion y
perseverancia.

6. DESARROLLO ECONOMICO DEL TRANSPORTE
AEREO
6.1 La naturaleza de la aviacion civil internacional, en constante evolucion, exige que la

OACI combine una vision a largo plazo con cierta flexibilidad a fin de garantizar un sistema de aviacion
civil mundial que sea sostenible y, a su vez, se adapte a los problemas y las exigencias que afectan a la
industria. Teniendo en cuenta las lecciones aprendidas en el ultimo decenio y las realidades de la
situacion econémica mundial, la visidon y el mandato generales de la OACI estan claramente centrados en
la sostenibilidad con el objetivo de lograr un sistema sostenible de transporte aéreo mundial mediante la
elaboracion de politicas y textos de orientacion destinados a asistir a los Estados miembros. A partir de
esta vision y mision se ha determinado la necesidad de crear un Objetivo estratégico claro para el
"Desarrollo econdémico del transporte aéreo" dedicado a fomentar el desarrollo de un sistema de
transporte aéreo solido y viable desde el punto de vista econdémico.

6.2 Este Objetivo refleja la necesidad de que la OACI tome la iniciativa en la armonizacion
del marco para el transporte aéreo. Entre las principales actividades identificadas en este ambito se
encuentra la necesidad de que la OACI cree un entorno mundial propicio estableciendo politicas y
orientaciones sobre reglamentacion econdmica, gestion de la infraestructura y economia de las
actividades aeronauticas, incluidos los impuestos y los derechos que se imponen a los usuarios. Este
objetivo incluye la necesidad de que la OACI elabore un marco normativo armonizado para el transporte
aéreo a fin de facilitar el acceso a la financiacion de la infraestructura aerondutica, del sistema de
transporte aéreo y de la reglamentacion y supervision econdmica. Este objetivo debe lograrse mediante la
cooperacion y coordinacion internacional de las actividades regionales. Para concretar esa armonizacion,
se requiere la supervision de lo que sucede en los planos normativo y de la industria del transporte aéreo
internacional, al igual que el establecimiento de mecanismos de intercambio de informacion con las partes
interesadas de la industria a fin de facilitar la recopilacion y divulgacion de datos. Esto daria lugar a una
mayor transparencia que permitiria andlisis cuantitativos y cualitativos precisos de la evolucion del
transporte aéreo, en beneficio de los Estados y la industria, en apoyo de la asistencia tangible a los
Estados en la implantacion de las politicas y la orientacion de la OACI relacionadas con el transporte
aéreo.



-5- ATCont/6-WP/22

7. CONCLUSIONES

7.1 A la luz del analisis anterior, puede concluirse lo siguiente:

a)

b)

las diferencias de rentabilidad dentro de la cadena de valor del transporte aéreo, la
fragmentacion en el marco regulatorio; los problemas de financiacion del sistema de
transporte aéreo y limitaciones de capacidad de la infraestructura representan
obstaculos al desarrollo sostenible del transporte aéreo y es preciso eliminarlos para
hacer frente al crecimiento previsto en el transito aéreo mundial y, a su vez, fomentar
el desarrollo sostenible del sistema de transporte aéreo; y

el costo del combustible depende en gran medida de las fuerzas del mercado y la
posibilidad de que se produzcan intervenciones normativas parece poco probable. Sin
embargo, es imprescindible que el marco normativo para el desarrollo del transporte
aéreo fomente estrategias para mitigar las repercusiones econdémicas negativas de la
volatilidad del precio del combustible.

8. RECOMENDACIONES
8.1 Se proponen las siguientes recomendaciones para su examen por la Conferencia:
a) La OACI deberia ser el unico foro donde se inicien soluciones mundiales para el

b)

desarrollo de un sistema de transporte aéreo sostenible para todas las partes
interesadas; y

La OACI deberia continuar cooperando con las organizaciones internacionales y
regionales y con la industria a fin de supervisar los obstaculos que impiden contar
con un sistema de transporte aéreo sostenible y definir, de manera cooperativa, las
estrategias clave para superar los obstaculos fomentando el enfoque de "pensar
globalmente y actuar localmente";
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World air traffic vs. economic growth
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APPENDIX B

World scheduled passenger traffic: history and forecasts
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Share of total operating costs
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APPENDIX C

Fuel and direct operating costs share of the total operating costs
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APPENDIX D

Oil and fuel price instability (1990-2012)
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