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ORIENTACION SOBRE SERVICIOS AEREOS ESENCIALES

(Nota presentada por México)

RESUMEN

El plan estratégico de la OACI hacia 2050 coloca a la conectividad aérea en el centro de los objetivos de
la Organizacidn. Sin embargo, no existe una metodologia comun para medirla. Los indices disponibles,
desarrollados por organismos financieros y por la industria, miden la importancia de los aeropuertos en
la red mundial y no si el territorio y la poblacion de un Estado estan efectivamente servidos, por lo que
un Estado puede mejorar en esos indices mientras su interior se desconecta. Las metas que no pueden
medirse no pueden gestionarse.

En paralelo, los Estados llevan casi medio siglo operando esquemas de servicio aéreo esencial para llevar
conectividad donde el mercado no llega por si solo, cada uno disefiado desde cero por falta de orientacion
internacional. México presenta evidencia estadistica propia, ofrece la metodologia de su indice de
Conectividad Aérea Esencial (ICAE) y propone instrumentos concretos para cerrar ambas brechas.

1. INTRODUCCION

1.1 La conectividad aérea es el vehiculo por el que la aviacion entrega desarrollo econémico y
bienestar social, y asi lo recoge el plan estratégico de la Organizacién hacia 2050. No obstante, la
conectividad carece de una definicion operativa y de una metodologia de medicion comunes en el marco
de la OACI. Cada Estado, cada organismo y cada consultor la mide de manera distinta, lo que impide
comparar puntos de partida, fijar metas verificables y evaluar el efecto de las politicas.

1.2 El vacio es doblemente relevante para los Estados en desarrollo con geografia compleja,
donde la aviacion no compite con otros modos de transporte sino que sustituye lo que esos modos no pueden
ofrecer en tiempo, seguridad y acceso. Para esos Estados, medir la conectividad territorial es medir la
integracion nacional.

L Versiones en espafiol e inglés proporcionadas por México.
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13 La presente nota documenta las dos brechas, la de medicion y la de orientacion sobre
esquemas de servicio aéreo esencial, presenta la evidencia y la experiencia de México y propone a la
Conferencia instrumentos concretos y verificables para cerrarlas.

2. LA BRECHA DE MEDICION

2.1 Los indices de conectividad disponibles se construyen desde la perspectiva de la red
mundial. Los principales son el indice de Conectividad Aérea del Banco Mundial, el indicador de
conectividad que publica la IATA y los indices de conectividad aeroportuaria elaborados con la
metodologia NetScan que emplean los consejos internacionales de aeropuertos. Todos ponderan el nimero
de destinos, las frecuencias y el peso de los aeropuertos asociados, de modo que capturan la importancia de
los grandes nodos. Esa perspectiva es valiosa pero incompleta, pues nada dice de la poblacién que queda
fuera del sistema.

2.2 La evidencia de México ilustra la diferencia entre ambas lecturas. El pais ocupa posiciones
destacadas en los indices de red gracias a sus grandes nodos y, al mismo tiempo, alrededor de 27 millones
de sus habitantes, uno de cada cinco, residen en mas de 109 mil localidades situadas a mas de 90 minutos
de desplazamiento terrestre del aeropuerto comercial mas cercano, s6lo 4 por ciento de sus pasajeros
nacionales vuela en rutas que no tocan los seis nodos principales del pais (Ciudad de México, Felipe
Angeles, Guadalajara, Monterrey, Cancun y Tijuana) y 184 rutas nacionales operan con una sola aerolinea.
Un indice hub-céntrico registra al México conectado y omite al México por conectar.

2.3 Para cerrar esa brecha analitica, México desarrollé y mantiene en operacion, dentro del
sistema de informacion estadistica de su autoridad de aviacion civil, el indice de Conectividad Aérea
Esencial (ICAE), un indicador compuesto de escala 0 a 100 que combina cinco dimensiones, la amplitud
de la red (destinos servidos), la intensidad del servicio (frecuencias diarias), el alcance internacional, la
funcion de conexidn del aeropuerto y, de manera distintiva, la cobertura territorial per capita, medida como
las rutas disponibles por cada cien mil habitantes dentro del area de servicio de 90 minutos del aeropuerto.
Esta Gltima dimensién incorpora a la poblacion al centro de la medicidn, que es precisamente lo que los
indices de red omiten. La nota técnica del ICAE documenta la metodologia y los resultados vigentes para
los aeropuertos del sistema mexicano.

24 México no propone que la OACI adopte su indice, sino que exista un marco comun. La
metodologia del ICAE y la evidencia estadistica que lo alimenta se ofrecen como insumo de los trabajos,
junto con la experiencia de los demas Estados y organizaciones que han desarrollado mediciones propias.

3. LA BRECHA DE ORIENTACION SOBRE SERVICIOS AEREOS ESENCIALES

3.1 Donde la conectividad no se sostiene por el mercado, los Estados han recurrido a esquemas
de servicio aéreo esencial. Estados Unidos opera su programa desde 1978, la Unién Europea instituyo las
obligaciones de servicio publico, y varios Estados de América Latina, Asiay Oceania administran esquemas
propios de rutas sociales o subvencionadas. Cada uno fue disefiado desde cero, porgue no existe en el marco
de la OACI orientacion que sistematice medio siglo de experiencia mundial.

3.2 La ausencia de orientacion tiene costos conocidos. Esquemas con subsidios mal disefiados
distorsionan mercados adyacentes, adjudicaciones sin competencia elevan el costo fiscal, y programas sin
métricas de evaluacion no pueden demostrar resultados. Un manual de la OACI permitiria a los Estados
que ya operan esquemas mejorarlos y a los que carecen de ellos disefiarlos bien desde el origen, en armonia
con los principios del Doc 9082, Politicas de la OACI sobre derechos aeroportuarios y por servicios de
navegacion aérea.
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3.3 El manual debe atender de manera especifica la economia del combustible de aviacion en
las operaciones regionales, con independencia de la agenda de transicion energética. La fisica de la
operacion hace que la ruta corta queme mas combustible por pasajero-kilémetro que la ruta larga, la
evidencia mexicana registra una relacion de dos y media veces entre los tramos menores de 400 kilometros
y los mayores de 1,400, y la logistica de suministro encarece el litro precisamente en los aeropuertos
pequefios, con diferenciales territoriales que en México alcanzan 21 por ciento por litro. Ese doble efecto
compromete la viabilidad de la ruta regional en todo el mundo y no cuenta hoy con orientacion econémica
de la Organizacién.

4, CONCLUSION

4.1 La agenda hacia 2050 necesita una vara comdn. Sin metodologia estandarizada de
medicidn, los objetivos de conectividad del plan estratégico no podran verificarse, y sin orientacion sobre
servicios aéreos esenciales, los Estados seguiran improvisando en solitario la parte de la conectividad que
el mercado no entrega. Por lo tanto, se invita a los Estados que participan en la Conferencia a reflexionar
sobre la conveniencia de considerar las siguientes medidas como instrumentos concretos con 6rganos
responsables y documentos de destino identificables.

4.2 Encomendar al Consejo el desarrollo de una metodologia estandarizada de medicién de la
conectividad aérea, con definiciones e indicadores comunes que comprendan la conectividad territorial y
esencial, a través de sus 6rganos competentes en estadistica y en reglamentacion del transporte aéreo, como
referencia para el seguimiento de los objetivos del plan estratégico de la Organizacion hacia 2050.

4.3 Incorporar los indicadores resultantes al programa de estadisticas de la OACI, de modo
gue la conectividad aérea de los Estados sea comparable y verificable en el tiempo.

4.4 Encomendar la elaboracion de un manual de orientacion sobre esquemas de servicio aéreo
esencial, que comprenda su disefio, la adjudicacion de rutas, el financiamiento compatible con las politicas
del Doc 9082 y la evaluacion de resultados, compilando la practica de los Estados.

4.5 Incluir en dicho manual un capitulo sobre la economia del combustible de aviacion en las
operaciones regionales, que aborde la formacidn del costo en aeropuertos de baja densidad, la transparencia
de la cadena de suministro y los mecanismos para atenuar los diferenciales territoriales que comprometen
la viabilidad de la ruta corta, con independencia de la transicion hacia los combustibles sostenibles.

4.6 Tomar nota del ofrecimiento de México de aportar a dichos trabajos la metodologia de su
Indice de Conectividad Aérea Esencial (ICAE) y la evidencia estadistica de su sistema de informacion.

—FIN—
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