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NOTA DE ESTUDIO

SEPTIMA CONFERENCIA MUNDIAL SOBRE EL TRANSPORTE AEREO
(ATCONF/7)

Sede central de Montreal, del 16 al 20 de noviembre de 2026

Cuestion 4: Tecnologias emergentes, nuevos modelos de negocio y otros asuntos afines
4.2: Apoyo y oportunidades econémicas de acceso a energias mas limpias en la aviacion

FINANCIAR LA TRANSICION ENERGETICA DE LA AVIACION CIVIL

[Nota presentada por el Grupo de Accion del Transporte Aéreo (ATAG), el Consejo Internacional de
Aeropuertos (ACI), el Consejo Internacional de Aviacion de Negocios (IBAC), la Asociacion de
Servicios de Aviacion (ASA World) y el Consejo Coordinador Internacional de Asociaciones de

Industrias Aeroespaciales (ICCAIA)]

RESUMEN

Este documento expone el reto que supone la transicion energética del sector de la aviacion y la
financiacion y medidas politicas necesarias para apoyarla, asi como las oportunidades econdémicas que
puede crear. Para lograr dicha transicion sera necesaria una inversion considerable y se espera que gran
parte de ella proceda del sector privado, aunque con financiacion publica que desempefie un importante
papel como catalizador. Al mismo tiempo, esta transicion presenta oportunidades para los Estados, que
podran atraer inversiones, crear empleo y apoyar el crecimiento econémico. La nota destaca la necesidad
de movilizar fondos para financiar las cadenas de suministro de materias primas, la produccion, la
distribucion y la infraestructura necesaria para los SAF, por ejemplo mediante la financiacion combinada,
mecanismos de financiacién innovadores y el Finvest Hub de la OACI.

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

a) anime a los Estados en todas las regiones de la OACI a implementar iniciativas financieras
catalizadoras que puedan intensificar la transicion energética en el sector de la aviacion,
aprovechando fuentes de financiacion multilateral y privada;

b) anime a que mas Estados desplieguen mecanismos regulatorios para el uso de los SAF, LCAF y otras
fuentes de energia mas limpias en los proximos cinco afios, con el fin de ayudar a desarrollar la
capacidad de suministro de energias alternativas;

¢) anime a los Estados a integrar la diversificacion energética de la aviacion en sus politicas nacionales
de desarrollo del transporte aéreo y sus politicas de desarrollo econdmico, asi como sus marcos de
inversion y planificacion de infraestructuras, reconociendo, a la vez, que un sistema energético
resiliente, diverso y sostenible para la aviacion puede fortalecer la competitividad econémica, la
seguridad energética, la continuidad de los negocios y el crecimiento del sector a largo plazo,
atrayendo asi inversion publica y privada; y

d) vele por que el enfoque sobre la transicion energética abarque mas que la simple cuestion de
reemplazar el combustible utilizado en los aviones, gracias a medidas financieras y regulatorias
especificas que busquen un giro hacia una combinacion de fuentes de energia renovables en tierra.

! Versiones en espafiol, arabe, chino, francés, inglés y ruso proporcionadas por ATAG.
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Objetivo Esta nota de estudio guarda relacion con varios objetivos estratégicos: El desarrollo
estratégico: economico del transporte aéreo garantiza la generacion de prosperidad economica y
bienestar social para todo el mundo,; La aviacion es medioambientalmente sostenible;
y Ningun pais se queda atras.

Repercusiones
financieras:

Referencias:

1. LA TRANSICION ENERGETICA DEL SECTOR DE LA
AVIACION

1.1 Las recientes interrupciones experimentadas en los mercados energéticos internacionales
han puesto de relieve una vulnerabilidad subyacente en el sistema energético del sector de la aviacion.
Durante mas de un siglo, la aviacion ha dependido de una tUnica fuente de energia: el combustible
convencional para aviones, que suministra un nimero cada vez menor de refinerias y que suele representar
alrededor de un 8 o 9 % del suministro mundial de petréleo. Ahora que otros usuarios finales de
combustibles fosiles, especialmente el transporte por carretera, hacen la transicion hacia fuentes de energia
alternativas, la aviacion debera considerar seriamente la diversificacion de sus propios sistemas energéticos.
Esta discusion debe llevarse a cabo en el contexto de la bisqueda de un equilibrio entre los distintos costes,
la garantia de suministro y las medidas para la reduccion de emisiones de carbono.

1.2 El sector ya esta progresando en su transicion energética. Esto incluye acelerar el
despliegue de combustibles sostenibles para la aviacion (SAF) obtenidos de diversas fuentes como residuos,
biomasa sostenible y otras opciones para la conversion de corriente eléctrica en combustible liquido, como
la electricidad renovable y la captura de carbono. Ademas, se esta llevando a cabo una importante labor de
investigacion e innovacion para explorar el posible uso de hidrogeno y otras soluciones de propulsion
eléctrica para algunas operaciones aéreas. Los combustibles de aviacion con menos emisiones (LCAF)
también pueden resultar fundamentales para facilitar la transicion de fuentes fosiles convencionales a
opciones con menores emisiones de carbono.

1.3 Desde que el sector adoptara su objetivo climatico a largo plazo en 2021: 53 aerolineas,
que representan el 45 % del trafico mundial, han anunciado objetivos voluntarios para los combustibles
sostenibles que van del 5 al 30 % de su suministro de combustible en 2030; 45 Estados han adoptado (o
estan en vias de adoptar) politicas sobre los SAF que ayuden a impulsar el suministro y la demanda, y la
produccion de SAF se ha empezado a intensificar, con una produccion y un uso previstos de unas 2,4 Mt
de SAF en 2026. Aun asi, hara falta seguir trabajando para acelerar ain mas estos avances.

1.4 Las estimaciones de produccion de SAF para 2030 estan, aproximadamente, en linea con
las medidas regulatorias existentes y existe margen para aumentar la capacidad mediante el
coprocesamiento, los LCAF y la reorientacion de la produccion de diésel renovable hacia los SAF. Las
politicas adoptadas serdn clave en este cambio y hay cierta preocupacion sobre el grado de preparacion
existente para la produccidén de eSAF para varios submandatos.

1.5 Sin embargo, el verdadero reto sera la importante intensificacion necesaria para llevarnos
de aproximadamente 18-20 Mt de SAF producidos en 2030 hasta, potencialmente, los 500 Mt de SAF que
seran necesarios para 2050. Las politicas y la financiacién seran fundamentales para una transicion
energética tan ambiciosa. El reto también supone una oportunidad para que muchos méas Estados participen
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en la transicion energética, creando empleo en el sector de la energia verde y apoyando el crecimiento
econdmico mediante el uso de materias primas sostenibles para los SAF, adecuadas a cada contexto local.

1.6 A pesar de que gran parte de la atencion sobre la transicion energética de la aviacion se
centra, de forma comprensible, en su mayor reto, que es incrementar la produccion de los SAF, hay otros
componentes que los gobiernos no deben olvidar al abordar el sistema energético en su conjunto: la
electrificacion de los equipos de asistencia en tierra en los aeropuertos, un mayor uso de vehiculos eléctricos
por parte de empleados y pasajeros, y un entorno aeroportuario de terminales cada vez mas electrificado,
lo cual demandara un cambio hacia las energias renovables en el conjunto de la red eléctrica. El hidrogeno
y otras fuentes de energia alternativa desempefiaran su papel en el equipo de tierra y como materias primas
para los SAF, ademads de su posible uso directo en el futuro.

2. FINANCIACION

2.1 Se estima que hara falta una inversioén de aproximadamente 3,2 trillones de dolares para la
transicion energética del transporte aéreo. Gran parte de esa inversion procedera del sector privado, pero
hara falta financiacion publica que pueda actuar como catalizador para desbloquear mas fuentes de
financiacion privada. Ese papel sera especialmente importante en las economias emergentes.

2.2 En su anélisis, el informe Waypoint 2050 sefiald varias propuestas de actuacion para la
comunidad financiera, y todas ellas pueden verse respaldadas por politicas gubernamentales adecuadas y
una colaboracion reforzada con los sectores financiero y energético:

2.2.1 Poner el foco en la financiacién de oportunidades relacionadas con los SAF en todo el
mundo: movilizar fondos para oportunidades relacionadas con los SAF en todo el mundo, abarcando las
cadenas de suministro de materias primas, la produccion, la distribucion y la infraestructura habilitadora,
mientras se despliegan instrumentos de financiacion innovadores como la financiacion combinada y nuevas
estructuras de compra garantizada que sirvan para desbloquear proyectos en todo el mundo.

2.2.2 Explorar mecanismos de financiacion innovadores: considerar el uso de la plataforma
Finvest Hub de la OACI para respaldar la maduracion y el lanzamiento de proyectos relacionados con los
SAF; fomentar la creacion de soluciones de financiaciéon por parte de las instituciones financieras
internacionales para ayudar a atraer inversiones en proyectos de energia renovable y con bajas emisiones
de carbono para el sector de la aviacion y los aeropuertos; y establecer mecanismos de apoyo, especialmente
en las regiones que no cuentan con la capacidad financiera o institucional necesaria para impulsar por si
mismas la transicion hacia energias renovables y de bajas emisiones de carbono.

223 Reevaluar los supuestos convencionales sobre la tolerancia al riesgo de los proyectos:
inclusion de la relacion con los riesgos climaticos; los financiadores de acronaves deberian considerar la
inversion en SAF como complemento y mitigacion de riesgos para las carteras de inversion en aeronaves.

2.3 El Finvest Hub de la OACI se presenta como un eje de coordinacion para esta actividad y
cuenta con un fuerte respaldo en el sector. Esta iniciativa, junto con el programa ACT-SAF de la OACI,
ayudara a generar beneficios a largo plazo para la OACI, el sector de la aviacion y los gobiernos de todo el
mundo, siempre que cuente con un apoyo adecuado.

3. POLITICAS

3.1 Los Estados deben garantizar la integracion de la transicion energética en la aviacion dentro
de sus politicas y estrategias econdmicas a corto, medio y largo plazo, lo que incluye: la diversificacion
energética como prioridad para la resiliencia econdmica; el desarrollo de oportunidades regionales
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relacionadas con la transicion energética; comercio y equidad global. El informe Waypoint 2050 apunta
varias medidas que ayudaran a la transicion energética:

3.1.1 Crear politicas de apoyo para la produccion, la distribucion y el uso de los SAF:
desarrollar una estrategia mas amplia para la transiciéon hacia energias limpias que incluya, ademas del
despliegue de combustibles sostenibles para la aviacion (Sustainable Aviation Fuel o SAF) las necesidades
de la aviaciéon en materia de hidrogeno y electricidad baja en carbono en las estrategias energéticas
nacionales; supervisar la eficacia de las politicas en materia de los SAF a la hora de lograr los resultados
previstos y corregir de forma proactiva cualquier consecuencia no deseada que pudiera disminuir el
incentivo para la adopcion de los SAF; colaborar con el sector para desarrollar una interoperabilidad integral
y solida entre los registros de SAF, facilitar transacciones transparentes de SAF (incluyendo la exploracion
de mecanismos internacionales de «book and claimy) para aumentar la eficiencia en el cumplimiento de las
politicas regulatorias de demanda como los mandatos que establecen porcentajes minimos de mezcla de
SAF (esto contribuird a garantizar un despliegue mas eficiente en el ambito nacional, a fomentar la
eficiencia del sistema, a reducir las primas de precio y a justificar econémicamente la produccion de SAF
en las economias emergentes); reforzar los marcos politicos para evitar que los costes de los SAF recaigan
de forma desproporcionada sobre los operadores de aeronaves y los pasajeros; explorar medidas politicas
innovadoras de ambito local para fomentar el uso de SAF; identificar las oportunidades que ofrecen los
SAF y sus materias primas para apoyar los objetivos regionales de autonomia y resiliencia energética;
desarrollar marcos normativos que garanticen un acceso justo y no discriminatorio a las infraestructuras de
suministro de combustible. Las medidas politicas deben tener en cuenta las diferencias en los modelos
operativos, las caracteristicas de las flotas, la escala de las operaciones y el acceso a energias mas limpias,
y deben evitar la creacion de barreras o costes desproporcionados para aquellos operadores que puedan
tener un acceso limitado a los SAF o a las infraestructuras necesarias para su suministro.

3.1.2 Inversion en SAF: cubrir los riesgos de inversion tanto por el lado de la demanda
(acuerdos de compra a corto plazo) como del suministro (instalaciones a largo plazo), apoyando el
crecimiento de una industria nacional de SAF. Esto incluye atraer capital para ampliar la capacidad
mediante garantias de préstamos, mecanismos de garantia de ingresos y estabilidad regulatoria, al tiempo
que se impulsa la investigacion sobre las vias de produccion de SAF a escala local y las industrias
relacionadas con las energias limpias; demostrar liderazgo mediante el compromiso de utilizar SAF en los
viajes oficiales de gobierno.

3.1.3 Apoyar el desarrollo técnico de los SAF: adoptar estandares de sostenibilidad
reconocidos mundialmente y trabajar para armonizar dichos estandares globales también a través de la
OACI,; identificar oportunidades para las industrias locales de SAF y colaborar con instituciones
académicas para desarrollar las competencias y la fuerza laboral necesarias para cubrir los puestos de
trabajo que generaran las nuevas industrias energéticas.

3.14 Reconocer el papel del combustible sostenible de aviacion (SAF) como principal
impulsor de la descarbonizaciéon de la aviacion para 2050: reconocer la aviacidbn como un sector
prioritario de uso final, debido a la escasez de alternativas econémicamente viables a los combustibles
liquidos y priorizar la asignacion de materias primas a la produccion de SAF; crear politicas solidas y
duraderas que situen a los SAF en condiciones mas equitativas frente a las alternativas basadas en
combustibles fosiles, por ejemplo, mediante incentivos para la produccion, la combinacion de combustibles
y la diferenciacion de los SAF de otros combustibles alternativos para el transporte; reorientar las
subvenciones a los combustibles fosiles para apoyar la expansion de las energias bajas en carbono y
renovables, incluyendo los SAF, y reinvertir directamente los fondos generados por el sector en
investigacion y desarrollo de tecnologias de aviacion sostenible, especialmente en las economias
emergentes.
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3.2 La IATA también ha publicado una lista util de enfoques de politica publica por fases, que
incluye en su nota de estudio para la ATConf/7: Replanteamiento de las politicas de SAF (WP-30).

33 Mas alla del apoyo a la transicion de los combustibles de aviacion, también es crucial el
acceso a energias suficientes, fiables, renovables y bajas en carbono para las operaciones en tierra y
aeroportuarias, para cubrir la creciente demanda, lograr los objetivos de la OACI en materia de
descarbonizacion de la aviaciéon y crear un sistema mas resiliente. Los gobiernos deberan priorizar la
descarbonizacion de sus redes eléctricas y la modernizacion y resiliencia de su infraestructura energética,
incluida la capacidad de sus redes y el almacenamiento de energia, y colaborar con la OACI y el sector para
superar los obstaculos técnicos, financieros y politicos que puedan limitar el despliegue de energia
renovable y baja en carbono en los aeropuertos, especialmente en los paises en desarrollo. También habra
que prestar mucha atencién al apoyo a la produccion, distribucion y expansion del hidrogeno verde, ya que
la aviacion necesitara poder acceder a cantidades considerables para 2050 de cara a su uso directo y como
materia prima para opciones de eSAF.

34 Es importante destacar que la clave reside en generar certidumbre regulatoria a largo plazo
y sefales claras para la inversion en la produccion y el despliegue de SAF, LCAF y otras formas de energia
mas limpia.

4. CONCLUSION

4.1 La transicion energética de la aviacion contribuira a que el sector garantice la seguridad
del suministro, equilibre los costes, diversifique las fuentes de energia y avance en la descarbonizacion de
nuestro sistema energético. Este cambio deberia acelerarse en los proximos afios para ayudar a crear empleo
y oportunidades econdmicas, también en las regiones en desarrollo.

4.2 En el centro de esta transicion se situara un programa integral de medidas politicas y de
colaboracion con el sector financiero, y el sector pide encarecidamente que los gobiernos lo desarrollen en
los proximos cinco afios para garantizar que la aviacion avance por el camino adecuado hacia su objetivo
de descarbonizacion a mediados de siglo.

—FIN —
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