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II. SITUACIÓN ECONÓMICA Y FINANCIERA DE LAS LÍNEAS AÉREAS 
REGULARES DE TRANSPORTE DE PASAJEROS 

104. En la presente sección se abordará la evolución económica y financiera general de los 
servicios comerciales de transporte aéreo, situando el centro de atención en los servicios regulares de 
pasajeros.48  Con respecto a los Acuerdos bilaterales sobre Servicios Aéreos, el marco normativo de 
los servicios de transporte aéreo de pasajeros quedó ampliamente documentado en el Examen 
cuantitativo de los Acuerdos sobre Servicios Aéreos (QUASAR) contenido en el documento 
S/C/W/270/Add.1. 
 
A. EVOLUCIÓN ECONÓMICA 

105. Desde 2000, el sector del transporte aéreo comercial ha tropezado con enormes dificultades.  
Algunas líneas aéreas empezaron ya a percibir una recesión cíclica en 2000, pero los ataques 
terroristas perpetrados en los Estados Unidos el 11 de septiembre de 2001, la guerra de Iraq en marzo 
de 2003 y la epidemia de síndrome respiratorio agudo severo (SARS), seguidos de la considerable 
subida de los precios de los combustibles, convirtieron la recesión cíclica en la crisis más larga y 
profunda con que se haya enfrentado nunca el sector. 
 
106. La presente sección se basa en gran parte en el "Annual Review of Civil Aviation", publicado 
por la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) en su "Journal", y en el Informe Anual 
del Consejo.  Como la OACI ha interrumpido su publicación anual, "The World of Civil Aviation", no 
ha podido actualizarse toda la información contenida en la documentación elaborada para el primer 
examen. 
 
1. Tráfico 

a) Tendencias mundiales 

107. En los cuadros 6 y 7 se muestra la situación con respecto al tráfico comercial mundial total (es 
decir, internacional y nacional) y al tráfico comercial mundial internacional, respectivamente, en el 
período 2000-2005.  (Pueden encontrarse datos comparables correspondientes al período 1993-1999 
en los cuadros 15 y 16 que figuran en las páginas 177-178 de la compilación de la documentación 
elaborada para el primer examen.)  El impacto de los ataques del 11 de septiembre se manifiesta 
especialmente en el drástico descenso de las cifras sobre el tráfico correspondientes a 2001.  No 
obstante, antes incluso de que empezara el año 2001 las expectativas eran que el sector del transporte 
aéreo experimentaría un crecimiento del tráfico anual lento o nulo:  hasta septiembre de 2001 el 
volumen del tráfico había permanecido prácticamente sin variaciones con respecto al mismo período 
de 2000. 
 
108. Ahora bien, después del 11 de septiembre el volumen del tráfico empeoró considerablemente.  
Durante los tres días siguientes a los ataques se prohibieron todos los vuelos hacia o desde los Estados 
Unidos o dentro de los Estados Unidos.  Además de la paralización absoluta de los vuelos, los ataques 
hicieron que muchos viajeros redujeran o evitaran sus viajes por vía aérea, preocupados por ese nuevo 
riesgo asociado con los vuelos.  Asimismo, muchas empresas congelaron temporalmente los viajes de 
sus empleados, salvo los más esenciales.  Y, aun después de haberse disipado ese temor inicial a volar, 
las nuevas y rigurosas prescripciones en materia de seguridad que se aplicaron como consecuencia 

                                                      
48  Con respecto a la definición de servicios regulares, sírvanse remitirse a la compilación de la 

documentación del primer examen, página 289. 
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directa de los ataques han hecho que los viajes por vía aérea sean más gravosos y lleven más tiempo 
que antes del 11 de septiembre de 2001.49 
 
109. Aunque el impacto en el tráfico se dejó sentir sobre todo en los Estados Unidos, el tráfico se 
vio desfavorablemente afectado en la mayoría de las regiones.  Según la Asociación de Compañías 
Aéreas Europeas (AEA), entre el 11 de septiembre y el final de 2001 el tráfico en las rutas del 
Atlántico Norte descendió un 30 por ciento, lo que para las compañías aéreas europeas se tradujo en 
una pérdida de casi 3 millones de pasajeros.  Las compañías aéreas de los Estados Unidos perdieron 
otros 3 millones de pasajeros aproximadamente.  El tráfico en las rutas transpacíficas con origen en 
los Estados Unidos descendió más del 35 por ciento, el tráfico entre Europa y el Lejano Oriente un 17 
por ciento y el tráfico intraeuropeo un 12 por ciento.50 
 
110. En 2002 el tráfico regular internacional registró un aumento de alrededor del 2 por ciento con 
relación a 2001 (en número de pasajeros transportados).  Sin embargo, apenas varió el tráfico total, 
principalmente por continuar la debilidad del tráfico interno de América del Norte.  Fue en 2003 
cuando empezó a recuperarse de nuevo el tráfico total, pese al brote de SARS en el primer semestre 
del año.  La epidemia tuvo una repercusión importante en el tráfico de pasajeros hacia y desde las 
zonas afectadas y dentro de ellas.  En 2004 se registró un aumento del tráfico relativamente 
importante, que reflejaba en parte la recuperación del tráfico correspondiente a las compañías aéreas 
de la región de Asia y el Pacífico. 
 
111. A partir de 2004 el crecimiento del tráfico ha venido disminuyendo.  Los aumentos logrados 
en 2005 se produjeron en momentos de notables subidas de los precios de los combustibles 
(incremento medio del 49 por ciento en 2004) en los que las compañías aéreas de la mayoría de las 
regiones transfirieron los efectos de ese incremento a los pasajeros mediante el aumento de las tarifas.  
Las estimaciones preliminares para 2006 señalan un crecimiento total del tráfico, medido en 
pasajeros-kilómetro de pago (RPK), de alrededor del 5,5 por ciento.  En cuanto a 2007, la Asociación 
de Transporte Aéreo Internacional (IATA) prevé un aumento del 5 por ciento, en tanto que la OACI, 
más optimista, prevé un 5,8 por ciento.51 
 

Cuadro 6 
Total mundial del tráfico comercial, internacional y nacional, 2000-2005 

(Servicios regulares de compañías aéreas de los Estados contratantes de la OACI) 
 

Pasajeros transportados Pasajeros-kilómetro 
Año Millones Aumento anual 

% Millones Aumento anual 
% 

2000 1.672 7 3.037.530 9 
2001 1.640 -2 2.949.550 -3 
2002 1.639 0 2.964.530 1 
2003 1.691 3 3.019.100 2 
2004 1.888 12 3.445.300 14 
2005 2.022 7 3.719.700 8 

 
Fuente:  OACI, Informe Anual del Consejo, 2005. 

                                                      
49 Ito, H. y L. Darin (2005), "Assessing the Impact of the September 11 Terrorist Attacks on US Airline 

Demand", Journal of Economics and Business, vol. 57 1).  Los autores estiman que los acontecimientos del 11 
de septiembre dieron lugar a una reducción inicial de la demanda de más del 30 por ciento y a un constante 
descenso de la demanda de servicios aéreos comerciales de aproximadamente el 7,4 por ciento. 

 
50 Doganis, R. (2006), "The Airline Business", Routledge.  
 
51 Airline Business, febrero de 2007. 
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Cuadro 7 
Tráfico comercial internacional mundial, 2000-2005 

(Servicios regulares de compañías aéreas de los Estados contratantes de la OACI) 
 

Pasajeros transportados Pasajeros-kilómetro 
Año Millones Aumento anual 

% Millones Aumento anual 
% 

2000 542 10 1.790.370 10 
2001 536 -1 1.726.580 -4 
2002 547 2 1.736.070 1 
2003 561 3 1.738.510 0 
2004 647 15 2.015.070 16 
2005 704 9 2.197.360 9 
 
Fuente:  OACI, Informe Anual del Consejo, 2005. 

 
b) Evolución regional 
 
112. A nivel regional, el panorama del tráfico es más variado.  Como puede verse en el cuadro 8, 
las regiones que registraron descensos más graves y prolongados después del 11 de septiembre, en lo 
que se refiere tanto al tráfico de pasajeros internacional como al tráfico total, fueron las de América 
del Norte y América Latina y el Caribe.  (Pueden hallarse datos comparables correspondientes al 
período 1993-1998 en el cuadro 19 que figura en la página 182 de la compilación).  También Europa 
se vio gravemente afectada:  las cifras de pasajeros-kilómetro correspondientes a la región tardaron 
dos años en recuperar los niveles anteriores a 2001.  En cambio, África experimentó un descenso más 
contenido y hasta 2002 no se registró una disminución del tráfico total.  La región de Asia y el 
Pacífico se vio más afectada por la epidemia de SARS en 2003 que por los acontecimientos del 11 de 
septiembre.  La región de Oriente Medio mostró una notable elasticidad y logró registrar tasas de 
crecimiento positivas a lo largo del período objeto de examen. 
 

Cuadro 8 
Distribución regional del tráfico regular, 2000-2005 

(Servicios regulares de compañías aéreas de los Estados contratantes de la OACI) 
 

Servicios totales (internacionales y nacionales) de las compañías aéreas de los  
Estados contratantes de la OACI 

Pasajeros-kilómetro transportados (millones); (porcentaje del tráfico mundial) 

Año 
Región 

2000 2001 2002 2003 2004 2005 

Europa 805.260 
(26,7%) 

787.410
(26,9%) 

769.710
(26,2%) 

824.000
(27,5%) 

919.930 
(26,7%) 

1.004.880
(27%) 

África 66.470 
(2,2%) 

67.260
(2,3%) 

66.200
(2,3%) 

66.930
(2,2%) 

75.220 
(2,2%) 

84.830
(2,3%) 

Oriente Medio 93.770 
(3,1%) 

96.840
(3,3%) 

106.700
(3,6%) 

117.550
(3,9%) 

148.320 
(4,3%) 

168.890
(4,5%) 

Asia/Pacífico 733.310 
(24,3%) 

736.040
(25,1%) 

785.110
(26,7%) 

759.140
(25,4%) 

903.730 
(26,3%) 

967.400
(26%) 

América del Norte 1.176.810 
(39,0%) 

1.108.780
(37,8%) 

1.082.340
(36,8%) 

1.086.760
(36,3%) 

1.247.26
(36,2%

1.334.520
(35,9%) 

América Latina y el 
Caribe 

142.170 
(4,7%) 

134.040
(4,6%) 

132.330
(4,5%) 

137.250
(4,6%) 

147.330 
(4,3%) 

159.170
(4,3%) 

Total 3.017.790 2.930.370 2.942.410 2.991.620 3.441.790 3.719.700 
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Servicios internacionales de las compañías aéreas de los Estados contratantes de la OACI 
Pasajeros-kilómetro transportados (millones); (porcentaje del tráfico mundial) 

Año 
Región 

2000 2001 2002 2003 2004 2005 

Europa 679.860 
(38,2%) 

659.130
(38,4%) 

643.840
(37,2%) 

695.000
(40,1%) 

785.830 
(39,0%) 

865.880
(39,4%) 

África 56.870 
(3,2%) 

58.300
(3,4%) 

57.480
(3,3%) 

56.830
(3,3%) 

64.330. 
(3,2%) 

72.200
(3,3%) 

Oriente Medio 81.850 
(4,6%) 

84.140
(4,9%) 

93.490
(5,4%) 

104.760
(6%) 

132.930 
(6,6%) 

152.490
(6,9%) 

Asia/Pacífico 518.810 
(29,2%) 

502.280
(29,4%) 

537.620
(31%) 

497.310
(28,7%) 

588.000 
(29,2%) 

622.520
(28,3%) 

América del Norte 354.640 
(19,9%) 

331.030
(19,3%) 

322.360
(18,6%) 

298.300
(17,2%) 

354.350 
(17,6%) 

389.200
(17,7%) 

América Latina y el 
Caribe 

86.570 
(4,9%) 

78.680
(4,6%) 

77.380
(4,5%) 

82.180
(4,7%) 

88.030 
(4,4%) 

95.070
(4,3%) 

Total 1.778.600 1.716.560 1.732.160 1.734.370 2.013.470 2.197.360 
 
Nota La suma de las distintas regiones puede no ser exacta debido al redondeo de las cifras. 
Fuente:  OACI, Informe Anual del Consejo, 2000-2005. 
 
113. En lo que se refiere a la distribución regional del tráfico regular total, la contribución de 
África apenas ha variado entre 2000 y 2005.  En el mismo período la parte correspondiente a Europa 
ha experimentado un pequeño aumento y las correspondientes a las regiones de Asia/Pacífico y 
Oriente Medio han hecho en ambos casos progresos más importantes.  En cambio, tanto la región de 
América Latina y el Caribe como la región de América del Norte han registrado descensos de sus 
respectivos porcentajes, en particular en el caso de América del Norte, aun cuando las compañías 
aéreas de la región siguen predominando en el tráfico mundial total:  el 35,9 por ciento del tráfico 
total en 2005. 
 
114. Pueden observarse tendencias similares en lo que respecta al tráfico regular internacional, 
salvo que el porcentaje correspondiente a la región de Asia y el Pacífico ha descendido entre 2000 
y 2005 y a las compañías aéreas europeas les corresponde el mayor porcentaje de tráfico 
internacional:  el 39,4 por ciento en 2005.  Es especialmente notable el aumento del porcentaje de 
tráfico internacional correspondiente a las compañías aéreas de Oriente Medio:  del 4,6 por ciento en 
2000 a cerca del 7 por ciento en 2005. 
 
2. Empleo 

115. La finalidad del cuadro 9 es facilitar cierta información sobre el empleo en las compañías 
aéreas, por regiones.  Se basa en datos sobre empleo directo (es decir, número de personas 
directamente empleadas en compañías aéreas) y empleo total, que es la suma del empleo directo, el 
empleo indirecto (es decir, el número de puestos de trabajo generados por las compras de bienes y 
servicios a las compañías aéreas en su cadena de suministro) y el empleo inducido (es decir, a través 
del gasto de los empleados de las compañías aéreas). 
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Cuadro 9 
Empleo directo y empleo total en las compañías aéreas, por regiones, 2004 

 
Empleo en compañías aéreas Región Directo Total 

África 82.562 216.725 
Asia/Pacífico 498.613 1.308.859 
Europa 709.272 1.861.839 
América Latina y el Caribe  84.250 221.156 
Oriente Medio 127.764 335.379 
América del Norte 544.778 1.361.944 
Total 2.047.239 5.305.902 

 
Nota:  El empleo total incluye el empleo directo, indirecto e inducido.      
Fuente: Grupo de Acción sobre Transporte Aéreo (ATAG). "The economic and social benefits of air transport", 

septiembre de 2005. 
 

3. Operaciones de las principales compañías de transporte aéreo de pasajeros 

116. En los cuadros que figuran a continuación se ofrece un panorama de las operaciones de 
las 200 principales compañías de transporte aéreo de pasajeros.  En el cuadro 10 se hace un análisis, 
por regiones, con respecto a 2005. (Pueden encontrarse datos comparables correspondientes 
a 1998-1999 en el cuadro 2 que figura en la página 290 de la compilación.) 

 
Cuadro 10 

Operaciones de las 200 principales compañías de transporte aéreo de pasajeros,  
por regiones, 2005 

 

Tráfico de pax (RPK) Coeficiente de 
carga Pasajeros 

Porcentajes 
correspondientes a 
las 200 principales 

compañías Región 

millones variación 
2004/5 % variación 

2004/5 millones variación 
2004/5 RPK Número de 

compañías 
África 73.439 6,5% 68,1 -0,4 31 5,2% 1,9% 10 
Asia/Pacífico 1.019.048 10,1% 72,3 0,7 499 10,3% 25,8% 45 
Europa 1.155.998 7,4% 77,2 0,6 587 6,7% 29,3% 82 
Oriente 
Medio 164.062 10,4% 71,7 0,7 60 6,8% 4,2% 10 

América del 
Norte 1.377.568 6,4% 77,5 2,1 793 5,8% 34,9% 37 

América 
Latina y el 
Caribe      

157.355 15,2% 71,6 2,1 95 15,8% 4,0% 16 

Total 3.947.469 8,2% 75,3 1,2 2,065 7,6% 100,0% 200 
 
Notas: Pax = Pasajeros. RPK = pasajeros-kilómetro de pago. Coeficiente de carga = porcentaje de los asientos 

disponibles efectivamente comprado por pasajeros. Cifras basadas en los ingresos de las compañías 
incluidas en la última clasificación de las 200 principales.  Las cifras correspondientes a las variaciones 
se han vuelto a calcular para excluir a las compañías sobre las que no se disponía de datos con respecto 
a ambos años.  Las demás cifras son totales simples.  El rendimiento nominal se ha calculado en 
dólares EE.UU. sin ajuste en función de las fluctuaciones de los tipos de cambio. 

 
Fuente: Airline Business, agosto de 2006. 
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117. Una comparación con la situación reinante en 1999, en el momento en que se realizó el 
primer examen (véase la compilación, página 290, cuadro 2), revela que, en lo que se refiere a RPK, 
la región Asia/Pacífico y el Oriente Medio, en particular, han registrado un aumento del porcentaje 
correspondiente a sus compañías aéreas dentro de las 200 principales: del 22,9 y el 2,5 por ciento 
al 25,8 y el 4,2 por ciento, respectivamente.  Ese aumento se ha producido principalmente a expensas 
de las principales compañías aéreas de América del Norte, cuyo porcentaje de RPK transportados por 
las 200 principales compañías aéreas ha descendido del 38,7 al 34,9 por ciento. 
 
118. En lo que se refiere al número de compañías aéreas incluidas en la clasificación de 
las 200 principales, el mayor incremento registrado entre 1999 y 2005 corresponde a Europa, que pasó 
de 71 a 82 compañías aéreas, a pesar de no haber variado su porcentaje de RPK;  figura a 
continuación la región de Asia/Pacífico, que en 2005 tenía 45 de sus compañías aéreas entre las 200 
principales, frente a 40 en 1999.  El mayor descenso es el registrado por África, que vio reducido en 
un tercio el número de sus compañías aéreas incluidas entre las 200 principales entre 1999 y 2005. 
 
119. En el cuadro 11 se facilitan pormenores de las operaciones de las 50 principales compañías de 
transporte aéreo de pasajeros, clasificadas en función del tráfico, en 2005. (Pueden encontrarse datos 
comparables correspondientes a 1999 en el cuadro 3 que figura en la página 293 de la compilación). 
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Cuadro 11 
Operaciones de las 50 principales compañías de transporte aéreo de pasajeros, clasificadas en función del tráfico, 2005 

 
Tráfico de pax (RPK) Capacidad (ASK) Coeficiente de carga Número de pax Clasificación 

en 2005 Compañía aérea País millones variación millones variación porcentaje variación millones variación 
1 American Airlines Estados Unidos 222.412 6,3% 283.062 1,2% 78,6% 3,8% 98,0 7,1% 
2 Delta Air Lines Estados Unidos 193.006 5,9% 252.279 3,4% 76,5% 1,8% 118,9 0,2% 
3 Grupo Air France-

KLM  
Francia 189.253 8,6% 234.669 6,2% 80,7% 1,8% 70,0 6,4% 

4 United Airlines Estados Unidos 183.262 -0,6% 224.948 -3,3% 81,5% 2,2% 66,7 -5,8% 
5 Northwest Airlines Estados Unidos 121.994 3,4% 147.666 0,4% 82,6% 2,4% 56,5 2,0% 
6 Continental Airlines Estados Unidos 114.659 8,4% 144.240 5,9% 79,5% 1,9% 44,9 5,1% 
7 British Airways Reino  Unido    111.859 3,7% 147.934 2,6% 75,6% 0,8% 35,6 -0,2% 
8 Lufthansa Alemania 108.185 4,0% 144.182 2,5% 75,0% 1,0% 51,3 0,7% 
9 Japan Airlines 

Corporation 
Japón 100.345 -2,0% 148.591 -2,2% 67,5% 0,2% 58,0 -2,4% 

10 Southwest Airlines Estados Unidos 96.899 12,7% 137.043 10,8% 70,7% 1,2% 77,7 9,6% 
11 Qantas Airways Australia 86.986 7,0% 114.003 9,4% 76,3% -1,7% 32,7 8,6% 
12 Singapore Airlines Singapur 82.742 6,6% 109.484 4,6% 75,6% 1,3% 17,0 6,6% 
13 Air Canada Canadá 75.290 7,7% 94.703 4,0% 79,5% 2,7% 30,0 9,5% 
14 Cathay Pacific China 65.110 13,7% 82.766 11,8% 78,7% 1,3% 15,4 13,0% 
15 US Airways Estados Unidos 62.582 -2,7% 82.893 -3,2% 75,5% 0,4% 40,0 -3,7% 
16 Emirates EAU 62.260 21,1% 82.009 19,0% 75,9% 1,3% 14,5 15,7% 
17 China Southern 

Airlines 
China 61.923 66,5% 88.361 64,3% 70,1% 0,9% 44,1 56,4% 

18 All Nippon Airways Japón 58.949 1,4% 86.933 0,6% 67,8% 0,6% 49,9 2,2% 
19 Air China China 52.453 12,5% 70.670 8,9% 74,2% 2,3% 27,7 13,0% 
20 Thai Airways Tailandia 49.930 -1,4% 69.843 0,0% 71,5% -1,0% 18,1 -7,2% 
21 Iberia Líneas Aéreas España 49.060 6,8% 63.628 4,2% 77,1% 1,9% 27,7 3,7% 
22 Korean Air Rep. de Corea 49.046 6,9% 68.659 6,4% 71,4% 0,3% 21,7 2,0% 
23 Malaysia Airlines Malasia 46.122 4,3% 65.099 1,5% 70,9% 1,9% 17,9 2,1% 
24 America West 

Airlines 
Estados Unidos 39.030 4,0% 49.079 1,2% 79,5% 2,1% 22,1 4,7% 

25 Alitalia Italia 37.969 12,1% 53.108 11,2% 71,5% 0,6% 23,9 7,4% 
26 China Eastern 

Airlines 
China 36.381 31,9% 52.428 26,0% 69,4% 3,1% 24,3 37,2% 

27 JetBlue Airways Estados Unidos 32.502 28,4% 38.138 25,3% 85,2% 2,0% 14,7 25,0% 
28 Virgin Atlantic 

Airways 
Reino Unido  32.118 6,3% 43.102 10,9% 74,5% -3,2% 4,5 4,4% 

29 China Airlines Taipei Chino 32.048 8,4% 41.914 9,3% 76,5% -0,6% 9,7 9,1% 
30 Ryanair Irlanda 31.205 38,4% 36.612 35,7% 85,0% 1,0% 33,4 25,6% 
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Tráfico de pax (RPK) Capacidad (ASK) Coeficiente de carga Número de pax Clasificación 

en 2005 Compañía aérea País millones variación millones variación porcentaje variación millones variación 
31 Varig Brasil 28.506 0,7% 38.064 -1,4% 74,9% 1,6% 12,8 3,6% 
32 Saudi Arabian 

Airlines 
Arabia Saudita 27.455 6,3% 43.147 3,8% 63,6% 1,5% 16,9 7,2% 

33 EasyJet Reino Unido 27.448 27,3% 32.141 26,3% 85,4% 0,9% 29,6 15,1% 
34 Alaska Airlines Estados Unidos 27.216 4,2% 35.868 0,1% 75,9% 3,0% 16,8 2,9% 
35 Air New Zealand Nueva Zelandia 25.568 6,8% 34.091 6,6% 75,0% 0,2% 11,7 7,3% 
36 South African 

Airways 
Sudáfrica 24.300 5,3% 34.910 4,8% 69,6% 0,4% 7,1 4,6% 

37 Thomsonfly Reino Unido  23.266 9,5% 26.500 11,5% 87,8% -1,6% 9,5 9,9% 
38 EVA Air Taipei Chino 23.099 6,2% 29.348 7,3% 78,7% -0,8% 5,9 8,6% 
39 Austrian Airlines Austria 22.894 7,6% 30.887 5,7% 74,1% 1,3% 10,1 7,7% 
40 Condor Flugdienst Alemania 22.245 3,4% 25.835 3,2% 86,1% 0,1% 7,4 3,7% 
41 THY Turkish 

Airlines 
Turquía 21.318 14,6% 29.805 12,6% 71,5% 1,3% 14,1 17,9% 

42 Aeroflot Russian 
Airlines 

Fed. de Rusia 20.750 0,5% 30.029 0,2% 69,1% 0,2% 6,7 1,7% 

43 Air Berlin Alemania 20.527 18,8% 26.102 12,2% 78,6% 4,7% 13,5 12,2% 
44 Air India India 20.511 8,0% 30.966 12,7% 66,2% -2,9%   
45 Swiss Suiza 20.469 -3,9% 26.193 -7,7% 78,2% 3,1% 9,6 -1,2% 
46 TAM Linhas Aéreas Brasil 19.797 42,9% 28.024 33,5% 70,6% 4,7% 19,6 44,4% 
47 Asiana Airlines Rep. de Corea 19.225 -2,5% 26.244 -5,6% 73,3% 2,3% 11,8 -3,6% 
48 LTU International 

Airways 
Alemania 18.206 -1,0% 22.268 4,4% 81,8% -4,4% 5,6 -5,1% 

49 AirTran Airways Estados Unidos 18.184 33,3% 24.730 28,3% 73,5% 2,7% 16,6 26,3% 
50 Qatar Airways Qatar 17.891 47,0% 24.788 39,9% 72,2% 3,5% 5,8 28,9% 

 
Notas: Pax = Pasajeros.  RPK = Pasajeros-kilómetro de pago.  ASK =  Asientos-kilómetro disponibles.  Coeficiente de carga = porcentaje de los asientos disponibles 

efectivamente comprado por pasajeros. 
Fuente:  Airline Business, agosto de 2006. 
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B. RESULTADOS FINANCIEROS 

120. Los resultados financieros de las líneas aéreas regulares se han visto influidos por las muchas 
y adversas conmociones externas que tuvieron lugar durante el período objeto de examen.  No 
obstante, las compañías aéreas han tenido también que enfrentarse con acontecimientos internos 
dinámicos y potencialmente desestabilizadores:  en particular, la amenaza que representa la 
competencia de las compañías de bajo costo. 
 
121. En el cuadro 12 se facilita información sobre los resultados de explotación y los resultados 
netos de las líneas aéreas regulares de los Estados contratantes de la OACI durante el período objeto 
de examen y en el gráfico 1 se muestra la trayectoria de los resultados netos. (Pueden encontrarse 
datos comparables correspondientes al período 1993-1999 en el cuadro 17 que figura en la página 179 
de la compilación.) 
 

Cuadro 12 
Resultados de explotación y resultados netos1, 2000-2005 

(Líneas aéreas regulares de los Estados contratantes de la OACI2) 
 

Resultados de explotación Resultados netos3 

Año 

Ingresos de 
explotación 

(millones  
$ EE.UU.) 

Gastos de 
explotación 

(millones  
$ EE.UU.) 

(millones 
$ EE.UU.)

%  de los 
ingresos de 
explotación 

(millones 
$ EE.UU.) 

%  de los 
ingresos de 
explotación 

2000 328.500 317.800 10.700 3,3% 3.700 1,1% 
2001 307.500 319.300 -11.800 -3,8% -13.000 -4,2% 
2002 306.000 310.900 -4.900 -1,6% -11.300 -3,7% 
2003 321.800 323.300 -1.500 -0,5% -7.560 -2,3% 
2004 378.800 375.500 3.300 0,9% -5.570 -1,5% 
20054 413.300 409.000 4.300 1,0% -3.200 -0,8% 

 
Notas: 1.  Se han estimado los ingresos y gastos de las líneas aéreas que no han facilitado información. 

2.  Hasta 1997 (inclusive) se excluyen las operaciones dentro de la Comunidad de Estados 
Independientes. 
3.  Los resultados netos se deducen de los resultados de explotación mediante la adición (con signo más 
o menos, según corresponda) de partidas no operativas (por ejemplo, subvenciones de intereses y 
subvenciones directas) y del impuesto sobre la renta.  Los resultados de explotación y los resultados 
netos citados, en particular estos últimos, constituyen pequeñas diferencias entre estimaciones de cifras 
elevadas (ingresos y gastos) y están, por tanto, sujetos a grandes incertidumbres. 
4.  Datos preliminares.  Los resultados netos correspondientes a 2005 se han estimado tras excluir una 
reserva de 20.700 millones de dólares EE.UU. para gastos de reorganización dejada a un lado por 
United Airlines.  Esos gastos se registrarán en el siguiente ejercicio financiero una vez se conozca el 
impacto de los costos de reorganización. 
 

Fuente:  OACI, Informe Anual del Consejo, 2005.  
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Gráfico 1 
Resultados netos, 2000-2007 
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Nota: Las cifras correspondientes a 2007 son estimaciones. 
Fuente: IATA, Informe Anual, 2006;  Les Echos, junio de 2007. 
 
122. En conjunto, a partir de 2000 el sector no ha sido rentable.  Las grandes pérdidas registradas 
en 2001 reflejan el impacto de los acontecimientos del 11 de septiembre, así como la desaceleración 
económica general.  Desde una perspectiva regional, las compañías aéreas de América del Norte 
fueron las más gravemente afectadas, ya que les correspondió el 94 por ciento de las pérdidas de 
explotación totales del año.  Los resultados de 2002 se vieron aún considerablemente afectados por la 
lenta recuperación económica y las secuelas del 11 de septiembre, en tanto que las cifras de 2003 
reflejan la relativa mejora de los resultados de explotación de las compañías aéreas de América del 
Norte, aunque atenuada por la morosidad de la economía, las preocupaciones en materia de seguridad 
relacionadas con los acontecimientos militares de la región del Golfo y el impacto del brote de SARS.  
Los progresos comparativos de los resultados financieros en 2004 y 2005 se debieron principalmente 
a la mejora de los resultados de las líneas aéreas de Europa y la región de Asia y el Pacífico.52 
 
123. Se espera que en 2006 las pérdidas netas hayan descendido a 500 millones de dólares EE.UU., 
con la ayuda del descenso de los precios del petróleo en el segundo semestre del año y la repercusión 
sólo marginal del descubrimiento en agosto de 2006 de un aparente complot para hacer explotar 
bombas en una aeronave que volaba de Londres a los Estados Unidos.  El grueso de las pérdidas netas 
de 2006 sigue correspondiendo a América del Norte, donde el sector, a pesar del rápido aumento de 
los beneficios de explotación, sigue soportando considerables deudas y gastos de reestructuración.53  
Tal vez en 2007 se registren los primeros beneficios del sector en seis años;  según las estimaciones 
de la IATA, habrá un resultado positivo neto de 5.000 millones de dólares EE.UU.  Ello se debe en 
gran medida a que, en primer lugar, se espera que los gastos de reestructuración de las compañías 
aéreas tradicionales de los Estados Unidos representen la mitad de los 6.000 millones de dólares 
EE.UU. a que ascendieron en 2006 y, en segundo lugar, a la demanda -mayor de lo previsto- de 
pasajeros durante el primer trimestre de 2007, en particular la demanda de empresas de Asia/Pacífico 
y Europa.  La IATA ha revisado también recientemente al alza sus previsiones de beneficios 
para 2008: a 9.600 millones de dólares EE.UU., frente a una estimación anterior de 7.600 millones de 
dólares EE.UU.54 
 

                                                      
52 Annual Review of Civil Aviation, 2001-2005, ICAO Journal. 
 
53 Financial Times, 13 de diciembre de 2006. 
 
54 Airline Business, julio de 2007. 
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C. AYUDA ESTATAL 

124. Dadas las conmociones sufridas por el sector y la magnitud de las pérdidas acumuladas 
durante el período objeto de examen, se han necesitado fuertes inyecciones de capital por parte de los 
gobiernos para ayudar a mantener a flote a varias de las principales líneas aéreas.  La ayuda financiera 
ha consistido no sólo en desembolsos monetarios, sino también en ayuda indirecta en forma de 
garantías de préstamos, protección de la responsabilidad civil y cobertura de seguros, reestructuración 
de préstamos con tipos de interés bajos, optimización de la tributación, ampliación de la cobertura de 
los seguros de desempleo y enfermedad, subvenciones para reciclaje profesional y créditos-puente 
para evitar quiebras inmediatas.  Unos cuantos gobiernos adoptaron también medidas para indemnizar 
a sus compañías aéreas por los riesgos que quedaban sin cubrir como consecuencia de las medidas 
adoptadas por el sector de los seguros tras los acontecimientos del 11 de septiembre.55 
 
125. Tras el 11 de septiembre, fueron principalmente las líneas aéreas estadounidenses las que 
necesitaron apoyo y ayuda del Gobierno para hacer frente a la situación.56  El 22 de septiembre 
de 2001 el Presidente de los Estados Unidos firmó la Ley de Seguridad y Estabilización del Sistema 
de Transporte Aéreo (ATSSSA), que ponía a disposición de los transportistas aéreos estadounidenses 
fondos para indemnizarles por las pérdidas sufridas como consecuencia de los ataques. 57   De 
conformidad con la Ley, se autorizaban indemnizaciones de hasta 5.000 millones de dólares EE.UU. 
por las pérdidas directas que acarreara a los transportistas aéreos toda orden federal de permanecer en 
tierra emitida por el Secretario de Transporte (o su prórroga) y por las pérdidas diferenciales sufridas 
por los transportistas aéreos del 11 de septiembre al 31 de diciembre de 2001 como consecuencia 
directa de los ataques.  Al expirar el programa el 31 de diciembre de 2002, el Departamento de 
Transporte (DOT) había transferido un total de algo más de 4.600 millones de dólares EE.UU. 
a 426 transportistas aéreos estadounidenses. 
 
126. Además de las subvenciones federales, la Ley puso a disposición de las compañías aéreas 
garantías de préstamos federales por hasta 10.000 millones de dólares EE.UU.58  Las garantías habían 
de ser adjudicadas discrecionalmente a las compañías aéreas por el Consejo de Estabilización del 
Transporte Aéreo, creado a tal efecto.59  Los prestatarios debían presentar sus solicitudes en junio 
de 2002 a más tardar.  Sólo unas cuantas compañías aéreas pudieron, o quisieron, obtener garantías de 
préstamos, ya que estaban sujetas a condiciones.  Por ejemplo, a pesar de haberse acogido a la 
protección prevista en el capítulo 11 del Código de Quiebras, la compañía United Airlines no logró en 
tres ocasiones que el Consejo de Estabilización del Transporte Aéreo aprobara sus solicitudes de 
préstamo, debido en gran parte a que el Consejo no consideraba viable el plan de recuperación de la 
compañía.60 

                                                      
55 Annual Review of Civil Aviation 2001, ICAO Journal, Number 6, 2002. 
 
56 La descripción de la situación en los Estados Unidos se basa en gran medida en el informe del 

Examen de las Políticas Comerciales de los Estados Unidos, documento WT/TPR/S/126, páginas 172-173, 
párrafos 139-142. 

 
57 La Ley está disponible en línea en la siguiente dirección:  http://www.treas.gov/offices/domestic-

finance/atsb/hr2926.pdf.  
 
58 Véase, por ejemplo, Oficina General de Intervención de Cuentas de los Estados Unidos, GAO 

(2001). 
 
59 El Reglamento del Programa de Garantía de Préstamos para Transportistas Aéreos figura en el 

Federal Register de 12 de octubre de 2001, y puede obtenerse en línea en la siguiente dirección:  
http://frwebgate.access.gpo.gov/cgi-bin/getdoc.cgi?dbname=2001_register&docid=f:12ocr2.pdf. 

 
60 Doganis, R. (2006), "The Airline Business", Routledge. 
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127. En el marco de la Ley de Seguridad y Estabilización del Sistema de Transporte Aéreo se 
establecieron dos programas para ayudar a las compañías aéreas a hacer frente al aumento del costo 
de los seguros a partir de septiembre de 2001.  Con arreglo al primero de ellos, el Programa de Seguro 
Aéreo, la Administración Federal de Aviación otorga, entre otras cosas, indemnizaciones en concepto 
de responsabilidad civil aeronáutica por riesgos de guerra superiores a 50 millones de dólares EE.UU. 
por accidente, tras la cancelación de esa cobertura por las compañías comerciales de seguros.61  El 
programa vigente se ha prorrogado hasta el 31 de agosto de 2007.  El segundo programa, que está 
también a cargo de la Administración Federal de Aviación, consiste, entre otras cosas, en reembolsos 
a los transportistas aéreos estadounidenses por el aumento del costo de las primas de los seguros con 
relación a las que estaban vigentes a comienzos de septiembre de 2001.  Esta ayuda se financió con 
cargo a un fondo rotatorio establecido a tal efecto.62  Inmediatamente después del 11 de septiembre se 
desembolsaron unos 60 millones de dólares EE.UU. para sufragar el gasto en primas adicionales por 
riesgo de guerra durante 30 días.  Según las autoridades, no se han efectuado ni se contemplan nuevos 
pagos. 
 
128. Por otra parte, las compañías aéreas estadounidenses empezaron a reducir o aplazar las 
contribuciones a los fondos de pensiones de sus empleados.  Por ejemplo, tras acogerse al capítulo 11 
por segunda vez a mediados de septiembre de 2004, la compañía US Airways dijo al juez comisario 
que terminaría su plan de pensiones de prestaciones definidas y no efectuaría un pago previsto por ese 
concepto de 110 millones de dólares EE.UU.  En agosto de 2006 un nuevo proyecto de ley permitía a 
los transportistas acogidos al capítulo 11 un plazo mucho más largo para cubrir los déficit de sus 
planes de pensiones, al añadir diez años a los siete anteriormente permitidos.63 
 
129. Todos los principales transportistas tradicionales de los Estados Unidos, con excepción de 
American Airlines y Continental Airlines, solicitaron la protección por quiebra prevista en el 
capítulo 11 durante el período objeto de examen.  Con arreglo al capítulo 11 del Código de Quiebras, 
una compañía goza de protección frente a sus acreedores mientras siga operando y trate de reducir 
costos y de reorganizarse.  US Airways solicitó protección del Tribunal de Quiebra en agosto de 2002, 
seguida en diciembre del mismo año por United Airlines.  Para la fecha en que también Northwest 
Airlines y Delta Airlines se acogieron al capítulo 11, en septiembre de 2005, transportistas insolventes 
operaban más del 40 por ciento de la capacidad nacional.  En mayo de 2007 los cuatro principales 
transportistas tradicionales se habían reorganizado y dejaron de acogerse al capítulo 11.64 
 
130. También en otros países tuvieron que intervenir los gobiernos para sostener a sus compañías 
aéreas en quiebra.  En diciembre de 2000 el Gobierno de Malasia volvió a comprar cerca del 30 por 
ciento de Malaysian Airlines para tratar de salvar a la compañía.  Un año después, en octubre de 2001, 
el Gobierno de Nueva Zelandia aportó 885 millones de dólares neozelandeses para rescatar a la 
compañía Air New Zealand. 
 
131. En 2002 el Gobierno del Brasil aprobó un amplio conjunto de medidas de ayuda para los 
transportistas brasileños que incluía desgravación fiscal por un importe de 320 millones de dólares 
EE.UU. 65   Ello no impidió la desintegración de Varig, en otro tiempo principal línea aérea 
                                                      

61 Información en línea disponible en:  http://insurance.faa.gov.  
 
62 La legislación está disponible en línea en:  http://apo.faa.gov/Insurance/49USC443.pdf.  
 
63 Doganis, op. cit;  Airline Business, septiembre de 2006 ;  Aviation Week & Space Technology, 24 de 

octubre de 2005. 
 
64  Business Travel News Online, 11 de junio de 2007, disponible en:  

http://www.btnmag.com/businesstravelnews/headlines/airline_display.jsp?vnu_content_id=1003596963.  
 
65 Annual Review of Civil Aviation 2002, ICAO Journal, Number 6, 2003. 
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internacional del Brasil.  Varig fue sometida a procedimientos judiciales de reorganización en 2005 y 
reducida sustancialmente en 2006, y en marzo de 2007 fue comprada por el transportista brasileño de 
bajo costo Gol. 
 
132. En 2004 el Gobierno de Namibia hizo una nueva aportación de 366 millones de dólares de 
Namibia (N$), con lo que las aportaciones hechas desde 1999 alcanzaron la cifra de 1.800 millones de 
N$.  El Gobierno de Trinidad y Tabago aportó una inyección de tesorería de urgencia de 10 millones 
de dólares EE.UU. y una permuta financiera de deuda por capital social de 30 millones de dólares 
EE.UU. a BWIA West Indies Airways, que desde 2002 había recibido ya unos 38 millones de dólares 
EE.UU. y una garantía de deuda.66  El Gobierno de Jamaica se comprometió a una subvención 
máxima anual de 30 millones de dólares EE.UU. para Air Jamaica en 2005. 
 
133. En Europa, a pesar de las grandes pérdidas sufridas por las compañías aéreas europeas, la 
ayuda estatal fue muy reducida en comparación con lo que había sido a mediados del decenio de 1990, 
debido en gran parte a las limitaciones impuestas por la Comisión Europea.  En 2002 la Comisión 
decidió que el Gobierno griego tenía que recuperar 160 millones de euros de la ayuda anteriormente 
otorgada a Olympic Airways, por no haber realizado dicha compañía el plan de reestructuración 
vinculado a la aprobación de la ayuda.  La compañía fue dividida después en dos entidades -Olympic 
Airlines y Olympic Airways- pero en 2005 la Comisión decidió una vez más que el Gobierno griego 
había prestado ayuda ilegal por un valor de 540 millones de euros.67 
 
134. En 2004 el Gobierno italiano decidió otorgar un crédito-puente de 400 millones de euros a la 
compañía aérea nacional Alitalia, a la que el Gobierno había aportado ya capital en 2002 con la 
condición de que se procediera a una reestructuración.  Por último, en mayo de 2005 la Comisión 
Europea autorizó al Gobierno de Chipre a prestar una ayuda de unos 100 millones de euros a Cyprus 
Airways.68 

                                                      
66 Annual Review of Civil Aviation 2004, ICAO Journal, Number 6, 2005.  
 
67 Annual Review of Civil Aviation 2002, ICAO Journal, Number 6, 2003;  Airline Business, octubre 

de 2005. 
 
68 Annual Review of Civil Aviation 2004 y 2005, ICAO Journal, Number 6, 2005 y 2006. 
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III. EVOLUCIÓN ECONÓMICA Y NORMATIVA EN ESFERAS ESPECÍFICAS 

A. SERVICIOS DE TRANSPORTISTAS DE BAJO COSTO 

135. El modelo empresarial de aerolíneas de bajo costo/tarifas bajas se desarrolló y aplicó con 
éxito inicialmente en los Estados Unidos, tras la desreglamentación del sector del transporte aéreo 
nacional en el decenio de 1970.  En 1971 un transportista regional de los Estados Unidos, Southwest 
Airlines, se relanzó como primera aerolínea de bajo costo que ofrecía servicios con tarifas bajas a 
partir de su centro aéreo de Love Field, aeropuerto secundario de Dallas, Texas.  Actualmente 
Southwest transporta anualmente más de 65 millones de pasajeros y es la línea aérea más rentable de 
los Estados Unidos.69 
 
136. El fenómeno del "bajo costo" se ha extendido desde entonces por todo el mundo.  En Europa, 
tras el proceso de liberalización del transporte aéreo impulsado por la Comisión entre 1987 y 1997, 
fue iniciado por Ryanair, que es actualmente el principal transportista intraeuropeo.  Más 
recientemente, el proceso ha arraigado en Australia y América Latina y está registrando su más 
espectacular expansión en Asia.  También en África y Oriente Medio se están estableciendo 
transportistas de bajo costo. 
 
137. Aunque no se dispone de datos completos, las cifras que se facilitan a continuación podrían 
dar una idea de la fuerza y la expansión del modelo de bajo costo.  Entre 2000 y 2003, la capacidad 
explotada por transportistas de bajo costo en todo el mundo registró un crecimiento del 69 por ciento, 
frente a un descenso del 8 por ciento de la capacidad de las compañías aéreas tradicionales.  Ello pone 
a su vez de manifiesto la elasticidad del modelo de bajo costo con respecto a la recesión, gracias a los 
bajos costos básicos y a que suele centrarse en los mercados nacionales, en vez de en los 
internacionales.  En el mismo período, el número de vuelos realizados por transportistas de bajo costo 
en todo el mundo aumentó un 50 por ciento y se situó en 42.490 por semana.  En Australia y Nueva 
Zelandia los vuelos de los transportistas de bajo costo se decuplicaron:  de 136 por semana a 1.340;  y 
en los mercados más maduros de Europa y los Estados Unidos aumentaron un 140 por ciento y 
un 27 por ciento, respectivamente.70  En enero de 2007 los transportistas de bajo costo representaban 
el 18 por ciento de la capacidad mundial ofrecida, equivalente aproximadamente a uno de cada seis 
asientos, frente al 16 por ciento un año antes y sólo el 9 por ciento en 2002.71 
 
1. ¿Qué hace que un transportista sea de bajo costo? 

138. Aunque el término "transportista de bajo costo" se usa con frecuencia de manera generalizada, 
como si esas aerolíneas fueran entidades homogéneas, de hecho existen muchas variantes del modelo 
y gran diversidad entre las aerolíneas. 
 
139. Una aerolínea de bajo costo en su forma más pura se basa en el modelo Southwest.  Opera a 
partir de aeropuertos secundarios y regionales poco congestionados en los que las tasas son más bajas, 
los retrasos poco frecuentes y las operaciones de embarque y desembarque de la aeronave pueden 
realizarse mucho más rápidamente que en aeropuertos importantes con mucho movimiento.  La 
rapidez en la realización de esas operaciones -es decir, el tiempo requerido para el aterrizaje de la 
                                                      

69 Asociación Europea de Aerolíneas de Bajo Costo (2004), "Liberalisation of European Air Transport. 
The Benefits of Low Fare Airlines to Consumers, Airports, Regions and the Environment", disponible en: 
http://www.elfaa.com. 

 
70 Declaración formulada por Peter Harbison, Director Gerente del Centro de Aviación para Asia y el 

Pacífico, en el "Simposio sobre Aerolíneas de Bajo Costo", julio de 2004.  
 
71 La Tribune, 6 de septiembre de 2006;  Centro de Aviación para Asia y el Pacífico, "Centreline", 14 

de febrero de 2007. 
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aeronave, el desembarque de los pasajeros, el reaprovisionamiento de combustible en caso necesario, 
el embarque del siguiente vuelo y el despegue- es fundamental para mejorar la eficiencia de la 
aeronave.72  Un transportista de bajo costo realiza vuelos de corta-media distancia entre puntos fijos, 
lo que significa que la aeronave vuelve a la base al final del día.  El transportista no proporciona 
conexiones con distintas líneas, lo que permite economías en la gestión de las conexiones y el 
equipaje. 
 
140. La flota de un transportista de bajo costo propiamente dicho se compone de aeronaves de un 
solo tipo, lo que permite que todos los pilotos, tripulantes de cabina y técnicos operen cualquier 
aeronave de la flota, con lo que se reducen los costos de formación y mantenimiento y el costo de 
financiación de la aeronave.  Un transportista de bajo costo realiza su propia comercialización, con 
precios basados en el ofrecimiento de una clase única, y proporciona un servicio sin elementos 
superfluos:  todos los extras tienen que pagarse (por ejemplo, comidas durante el vuelo, programas de 
esparcimiento o asignación de asientos).  La ausencia de una clase preferente y el servicio limitado de 
comidas permite una mayor densidad de asientos y, por tanto, una mayor utilización de la capacidad.73 
 
141. En cuanto a distribución, los transportistas de bajo costo dependen en gran medida de las 
ventas directas a través de Internet y/o centros de llamadas.  Ello permite hacer economías en lo que 
se refiere a comisiones de agentes de viajes y derechos de utilización de sistemas de distribución 
mundial de reservas (GDS), además del ahorro vinculado a la utilización de billetes electrónicos, que 
elimina la necesidad del costoso proceso de emisión de billetes. 
 
142. En el diagrama 4 se ofrece un desglose de los diversos factores de eficiencia logrados por los 
transportistas de bajo costo. 
 

Diagrama 4 
Ventajas económicas del modelo de bajo costo 
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tradicionales 

 Ventajas de los 
transportistas de bajo costo 

Operan principalmente a 
partir de aeropuertos 
regionales secundarios 
infrautilizados 

Operan principalmente a 
partir de centros 
aeroportuarios 
internacionales  
importantes 

 Derechos aeroportuarios más bajos, 
mayor rapidez de las operaciones 
de embarque y desembarque, 
menos retrasos relacionados con el 
control del tráfico aéreo 

Rapidez de las operaciones 
de embarque y 
desembarque (25 minutos) 

Lentitud de las 
operaciones de embarque 
y desembarque debido a la 
utilización de centros 
aeroportuarios 
congestionados 

 Mejor utilización de la flota 
 

Vuelos directos entre 
puntos fijos, sin 
transferencias, rutas de 
corta distancia 

Mezcla de rutas de 
distancia larga, media y 
corta, con transferencias 
("vuelos conectados") 

 Menor complejidad, mayor 
utilización de la capacidad 
 

                                                      
72 Los transportistas de bajo costo tratan de realizar esas operaciones en 20-25 minutos (véase, por 

ejemplo:  http://www.easyJet.com/common/img/UBSTransportConference19thSept05.pdf). 
 
73 El promedio europeo es de más de 11 horas diarias (Les Echos, 3 de febrero de 2003). 
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Transportistas de 
bajo costo 

Líneas aéreas 
tradicionales 

 Ventajas de los 
transportistas de bajo costo 

Flota normalizada 
(aeronaves de un solo 
tipo), mayor densidad de 
asientos 

Diversos tipos de 
aeronaves, baja densidad 
de asientos 
 

 Financiación más barata de las 
aeronaves, menores costos de 
mantenimiento y formación, mayor 
facilidad de intercambio de los 
distintos miembros del personal de 
vuelo y mantenimiento, mayor 
utilización de la capacidad 

Distribución a través 
principalmente de canales 
directos (Internet, centros 
de llamadas) 
 

Venta de la mayoría de los 
billetes por conducto de 
agencias de viajes (costos 
elevados de los GDS, 
comisiones de agentes de 
viajes, etc.) 

 Costos de distribución más bajos, 
menor complejidad 
 

Sin servicios no 
esenciales, pago de extras 
(por ejemplo, comidas, 
exceso de equipaje) 
 

Programas de 
esparcimiento, facturación 
urgente, salas de espera 
VIP, billetes en papel, 
clase preferente, comidas 
"gratis" 

 Menores costos secundarios, menor 
complejidad, ingresos adicionales 
 

Fuerza laboral muy 
incentivada (proporción 
variable del salario hasta 
un 40 por ciento) 

Salarios básicos elevados 
(proporción variable 
inferior al 10 por ciento) 
 

 Elevada productividad de los 
empleados 

 
Fuente: Asociación Europea de Aerolíneas de Bajo Costo, 2004. 
 
143. Un estudio realizado por la Asociación Europea de Pilotos demuestra que, si se tienen en 
cuenta todos los factores, los transportistas de bajo costo tienen una ventaja acumulativa en cuanto a 
costos de explotación del 57 por ciento con relación a los transportistas tradicionales de servicio 
completo.74  La configuración de alta densidad de asientos de la aeronave les da por sí sola una 
ventaja media en lo que se refiere a costo del 16 por ciento.  Mientras que una compañía aérea 
tradicional configuraría un Boeing 737-300 para 109 asientos e incluiría una clase preferente, la 
compañía de bajo costo easyJet, con base en Londres, pone en esa misma aeronave 130 asientos, es 
decir, un 20 por ciento más de asientos para la venta.  En los Estados Unidos, Southwest configura sus 
aeronaves para 137 asientos, frente a 126 en el caso de una compañía aérea de servicio completo.75 
 
144. La reducción de los costos de los servicios en tierra, con menos personal en los puntos de 
facturación y similares, así como la contratación exterior de muchos servicios fijos, como los de 
asistencia en tierra y mantenimiento, permite otro 10 por ciento de ahorro.  Otro 6 por ciento proviene 
de volar a aeropuertos más baratos, con derechos de aterrizaje y asistencia en tierra más bajos, 
un 6 por ciento más se deriva de no suministrar comidas durante el vuelo y otro 6 por ciento de no 
pagar comisiones a los agentes de viajes.  Se obtienen economías de costos del 3 por ciento, en cada 
caso, de la realización de operaciones basadas en Internet sin emisión de billetes, de la mayor 
utilización de las aeronaves y de los menores costos de la tripulación.  Con respecto a este último 
elemento, la ventaja de los transportistas de bajo costo se debe a las menores necesidades en materia 
de tripulación, gracias a la mayor utilización de las aeronaves, la mayor cantidad de trabajo realizado 
por la tripulación y los menores gastos de pernoctación.  Ahora bien, el mayor ahorro proviene en este 
caso del menor salario básico, compensado en parte por un complemento variable mucho mayor que 

                                                      
74 Asociación Europea de Pilotos (ECA) (2002), "Low Cost Carriers in the European Aviation Single 

Market", Subgrupo Industrial de la ECA, diponible en línea en:  http://www.eurocockpit.be. 
 
75 Interavia, marzo/abril de 2003. 
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representa cerca del 40 por ciento de los ingresos globales de la tripulación.  Una flota de un solo tipo 
de aeronaves, que se traduce en una labor de mantenimiento más fácil y previsible y una mayor 
eficiencia en la utilización de la tripulación, y menores gastos generales y de administración, 
contribuyen en cada caso a un ahorro adicional del 2 por ciento.  El gráfico 2 ilustra la situación. 
 

Gráfico 2 
Ventajas en materia de costos de los transportistas de bajo costo 

 

 
 
Notas: TBC = Transportistas de bajo costo;  TSC = Transportistas de servicio completo;  A/N = aeronave. 
Fuente: Asociación Europea de Pilotos, 2002. 
 
145. Del modelo empresarial de aerolínea de bajo costo ideado por Southwest han surgido diversas 
variantes.  Si bien algunos transportistas de bajo costo, como Ryanair, llevan al límite la teoría de no 
incluir servicios no esenciales y cobran por elementos del transporte aéreo que antes se consideraban 
parte del precio del billete, como la facturación del equipaje, al mismo tiempo que aumentan su 
dependencia de los ingresos procedentes de esos servicios "auxiliares", con inclusión de la asignación 
de asientos, el alquiler de automóviles, las reservas de hoteles y los seguros76, esos transportistas 
tienden actualmente a ser más la excepción que la regla. 
 
146. Son muchos los transportistas de bajo costo que ofrecen por lo menos algunos servicios no 
esenciales durante el vuelo, como servicios de esparcimiento o comidas.  Esto no sólo ocurre en el 
mercado del Asia Sudoriental, en el que las distancias recorridas son a menudo más largas, sino 
también en mercados más maduros como el de los Estados Unidos, donde la saturación del mercado 
está obligando a los transportistas de bajo costo a considerar modelos empresariales alternativos, 
mejorando incluso a veces la oferta de servicios de los transportistas tradicionales.77 
 
147. Otros han lanzado servicios exclusivamente de clase preferente a tarifas bajas.  MAXjet y 
EOS, dos transportistas estadounidenses, empezaron a volar en el otoño de 2005 entre Nueva York y 
                                                      

76 Según Airline Business (marzo de 2006), las ventas de servicios auxiliares de Ryanair representan 
actualmente el 15 por ciento de los ingresos totales y la compañía trata de aumentar ese porcentaje al 20 por 
ciento en los próximos tres a cinco años.  Las ventas de servicios auxiliares representan ya el 20 por ciento de 
los ingresos de Allegiant Air, transportista de bajo costo con base en Las Vegas. 

 
77 JetBlue Airways, por ejemplo, ha introducido un servicio de TV en vivo (Airline Business, mayo 

de 2006). 
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Londres con aeronaves configuradas en una clase única:  MAXjet en clase preferente y EOS en 
primera clase, pero aplicando tarifas mucho más bajas que las compañías aéreas principales.  Silverjet, 
con base en el Reino Unido, inició en enero de 2007 un vuelo diario en la misma ruta y, según las 
noticias, proyecta la adición de servicios en rutas menos densas en 2008.78  El nuevo transportista 
francés L’Avion empezó también en enero de 2007 a ofrecer un servicio exclusivamente de clase 
preferente entre París y Nueva York a una tarifa inferior, en promedio, en un 50 por ciento 
aproximadamente a las de las líneas aéreas tradicionales.79 
 
148. Algunos transportistas de bajo costo están tratando de aplicar el modelo de bajo costo a viajes 
de larga distancia.  Por ejemplo, Zoom, compañía canadiense incipiente, empezó a ofrecer servicios 
regulares con tarifas bajas desde el Canadá al Reino Unido y París.  Quantas, de Australia, está 
utilizando su filial nacional de bajo costo Jetstar como transportista de vuelos de distancia media/larga, 
centrándose en destinos a seis-diez horas de Australia, y la compañía australiana Virgin Blue está 
considerando el suministro de servicios en la costa oeste de los Estados Unidos.  Oasis Airlines, de 
Hong Kong, China, ha iniciado servicios regulares con tarifas bajas al Reino Unido y el Canadá, y 
está considerando la posibilidad de atender otras rutas a Europa y América del Norte, como lo está 
haciendo también Viva Macau, que proyecta volar a destinos en Europa, Australia y Oriente Medio.80  
La compañía malasia de bajo costo AirAsia, que es la compañía de ese tipo que ha tenido más éxito 
en Asia, está lanzando AirAsia X para atender destinos australianos y europeos a larga distancia y 
trata de establecer tarifas inferiores en un 50-60 por ciento a las más bajas ofrecidas por otras líneas 
aéreas.81  Se dice también que Ryanair está considerando el lanzamiento de un nuevo transportista 
independiente para atender el mercado de larga distancia entre Europa y los Estados Unidos, 
aprovechando de esa manera la entrada en vigor en marzo de 2008 del acuerdo sobre servicios aéreos 
de "cielos abiertos" entre la UE y los Estados Unidos.82 
 
149. Ninguna compañía, sin embargo, ha hallado aún la manera de emular el éxito del modelo de 
bajo costo en rutas de larga distancia.  Las mayores ventajas que los transportistas de bajo costo han 
podido explotar en los mercados de corta distancia son su mayor utilización de la capacidad, la alta 
densidad de asientos y los elevados coeficientes de carga.  En lo que se refiere a larga distancia, se 
enfrentan con multitud de obstáculos, empezando por la respuesta competitiva de las líneas aéreas de 
la red, que ofrecen habitualmente tarifas bajas y pueden subvencionarlas con los ingresos procedentes 
de la carga y el tráfico de alta rentabilidad de pasajeros de clase preferente.  Las grandes aerolíneas de 
larga distancia suelen tener también mayores flotas en las que distribuir sus costos fijos, y acuerdos de 
conexión con distintas líneas que les permiten llenar sus aviones más fácilmente y lograr ya una 
utilización de capacidad elevada, lo que les hace bastante competitivos en cuanto a costos.83 
 
150. En opinión de la mayoría de los comentaristas del sector, los transportistas de bajo costo han 
dejado una huella duradera en el sector y los transportistas tradicionales tendrán que adaptarse, lo que 
conducirá a una convergencia progresiva de ambos modelos empresariales. 84   Las estrategias 

                                                      
78 Airline Business, marzo de 2007. 
 
79 Les Echos, 3 de enero de 2007. 
 
80 Airline Business, mayo de 2007, mayo de 2006 y diciembre de 2004;  Aviation Week & Space 

Technology, 19 de julio de 2004. 
 
81 Financial Times, 23 de abril de 2007. 
 
82 Airline Business, mayo de 2007. 
 
83 Airline Business, mayo de 2006 y diciembre de 2004. 
 
84 Airline Business, febrero de 2006. 
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aplicadas o consideradas por los transportistas de bajo costo que irían en esa dirección son las 
siguientes:  la oferta de programas de viajeros frecuentes, con el fin de ganarse la fidelidad de los 
clientes, obtener acceso a sus datos y asegurarse de que la fidelidad no se basa exclusivamente en el 
precio85;  la creación de alianzas en materia de comercialización y venta con el fin de crear la 
impresión de un sistema de rutas más amplio, aunque tratando de evitar la complejidad de alianzas de 
aerolíneas globales al no ofrecer códigos compartidos ni facturación hasta el destino final ("through-
check-in")86;  e iniciación de operaciones de carga.87 
 
2. Evolución económica y normativa, por regiones 

151. Como los transportistas de bajo costo no están por lo general sujetos a una normativa 
separada, el examen de la evolución económica y normativa específica de este segmento del sector del 
transporte aéreo se aborda desde una perspectiva regional. 
 
152. Históricamente, los transportistas de bajo costo han surgido en entornos nacionales o 
cuasinacionales liberalizados, como los Estados Unidos y la Unión Europea, en los que pueden 
aprovechar las oportunidades que ofrece la introducción de la competencia.  El espectacular 
crecimiento experimentado por los transportistas de bajo costo en los mercados de Asia, 
especialmente en los del Asia Sudoriental, ha representado una sorpresa para muchos comentaristas 
que cuestionaban la posibilidad de que este tipo de transportistas prosperara en un entorno aeronáutico 
que se regía aún por acuerdos bilaterales restrictivos sobre servicios aéreos.  En el cuadro 13 figura 
una clasificación de los 40 principales transportistas de bajo costo, por número de pasajeros. 

 

                                                      
85 Por ejemplo, Southwest y AirTran tienen programas de premios para viajeros frecuentes (Airline 

Business, marzo de 2004). 
 
86 Por ejemplo, las compañías alemanas Air Berlin y Germania Express tienen sitios Web en los que se 

indica una selección de vuelos ofrecidos por sus asociados (véase Aviation Week & Space Technology, 29 de 
marzo de 2004).  Sin embargo, Virgin Blue y Malaysia Airlines han concluido recientemente un acuerdo de 
conexión entre líneas (Airline Business, octubre de 2006). 

 
87 Se dice que la compañía alemana Freshline es la primera compañía de bajo costo de transporte aéreo 

de carga que proyecta transportar mercancías perecederas de África y Oriente Medio a Frankfurt Hahn (Airline 
Business, noviembre de 2005);  y, según las noticias, Viva Macau, compañía de Macao, China, considera la 
carga (que podría representar alrededor del 25 por ciento de los ingresos totales) una parte muy importante del 
negocio, habida cuenta especialmente de su situación geográfica en el borde del Delta del Río chino de las 
Perlas, que genera alrededor de la tercera parte de las exportaciones de China. 
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Cuadro 13 
Cuarenta principales transportistas de bajo costo, por número de pasajeros, 2006 

Clasificación 
2006 2005 Transportista País Iniciación Pax 

(m) 
Coeficiente 

de carga Notas 

1 (1) Southwest Airlines EE.UU. 1971 83,8 73.1%  
2 (2) Ryanair Irlanda 1991 42,5 82.0%  
3 (3) easyJet RU 1995 28,0 81.5% Fuente: RU CAA 
4 (4) AirTran Airways EE.UU. 1993 20,1 72.8%  
5 (6) Air Berlin Alemania 2002 19,7 77.7% Incluye  DBA 
6 (5) JetBlue Airways EE.UU. 2000 18,6 81.6%  
7 (8) Gol Transportes Aereos Brasil 2001 17,4 73.3% Fuente: ANAC, 

Brasil 
8 (7) Virgin Blue Australia 2000 14,3 77.5%  
9 (10) WestJet Airlines Canadá 1996 11,2 78.2%  
10 (11) Lion Airlines Indonesia 2000 10,0 - Estimación de AB 
11 (9) Thomsonfly RU 2004 9,6 86.9% Fuente: RU CAA 
12 (12) Frontier Airlines EE.UU. 1994 8,9 76.2%  
13 (13) germanwings Alemania 2002 7,1 82.2%  
14  Air Deccan India 2003 5,9 76.8% Fuente: OACI 
15 (18) Jetstar Australia 2003 5,8 74.0%  
16 (17) AirAsia Malasia 2001 5,7 77.5%  
17 (21) Norwegian Noruega 2002 5,1 78.6%  
18 (15) Spirit Airlines EE.UU. 1990 5,0 78.6%  
19 (19) Hapag-Lloyd Express Alemania 2002 4,6 79.3% Fuente: ELFAA 
20 (16) Flybe RU 2002 4,5 63.2% Fuente: RU CAA 
21 (20) Bmibaby RU 2002 4,1 74.4% Fuente: OACI 
22 (22) Sterling Airlines Dinamarca 2000 4,0 82.0%  
23 (27) Vueling Airlines España 2004 3,5 69.4%  
24 (25) Cebu Pacific Air Filipinas  1996 3,5 75.0%  
25 (23) Monarch Scheduled RU 1986 3,1 -  
26 (28) WIZZ Air Hungría 2003 3,0 80.0%  
27 (24) Jet2.com RU 2002 2,8 77.2% Fuente: RU CAA 
28 (14) ATA Airlines EE.UU. 1981 2,6 79.7% Servicios 

regulares 
29 (29) SkyEurope Airlines Eslovaquia 2001 2,6 75.6%  
30 (26) Wind Jet Italia 2003 2,2 68.0%  
31 (32) Allegiant Air EE.UU. 1998 2,2 78.4%  
32 (30) SpiceJet India 2005 1,8 80.0% Fuente:  OACI 
33  Kulula Sudáfrica 2001 1,8 - Estimación de AB 
34  Air Arabia EAU 2003 1,7 - Fuente:  Folleto 

IPO  
35 (30) Sun Country Airlines EE.UU. 1983 1,6 67.9% Fuente: OACI 
36 (36) Tiger Airways Singapur 2004 1,5 -  
37  Click Mexicana México 2005 1,5 -  
38 (35) FlyGlobespan.com RU 2003 1,3 85.5%  
39 (32) flynordic Suecia 2000 1,2 64.0%  
40 (34) Myair Italia 2004 1,1 74.3%  
Total de los 40 principales transportistas 374.7 76.6%  
 
Notas: Pax (m) = Pasajeros (millones).  Coeficiente de carga  = porcentaje de los asientos disponibles 

efectivamente comprado por pasajeros. Los datos sobre las aerolíneas proceden en gran parte de 
respuestas o informes de las compañías y han sido compilados por el servicio hermano de Airline 
Business en línea, Air Transport Intelligence.  En el caso de importantes transportistas sobre los que no 
se disponía de cifras se han hecho estimaciones. AB = Airline Business.  

Fuente: Airline Business, mayo de 2006. 
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153. Es interesante observar que existe un alto grado de correspondencia entre la clasificación de 
las aerolíneas dentro de cada región y el momento de iniciación de sus actividades, lo que indica la 
importante repercusión de la ventaja de ser el primero en tomar la iniciativa en cuanto a estímulo de la 
demanda y creación de poder de marca.  Los resultados financieros (véase el cuadro 14) reflejan un 
cuadro en gran parte similar:  Ryanair, AirAsia y Gol obtuvieron resultados bastante buenos en 2006, 
con márgenes de explotación en torno o superiores al 20 por ciento;  figuran a continuación Westjet y 
Southwest, con márgenes superiores al 10 por ciento. 
 

Cuadro 14 
Resultados financieros1 de determinados transportistas de bajo costo, 2006 

 

 
Notas: 1. Los resultados contienen cifras preliminares y sin auditar. 
 2. Los resultados netos se deducen de los resultados de explotación mediante la adición (con signo más 

o menos, según corresponda) de partidas no operativas (por ejemplo, subvenciones de intereses y 
subvenciones directas) y del impuesto sobre la renta. 

 3. Los resultados de Virgin Blue de 2006 corresponden a nueve meses, debido al cambio del período de 
presentación de informes financieros. 

 
Fuente:  Airline Business, mayo de 2007. 
 
a) Las Américas 

i) Estados Unidos 

154. En los Estados Unidos el segmento del mercado del transporte aéreo de más rápido 
crecimiento ha sido el de los transportistas de bajo costo.  El gráfico 3 muestra que la participación de 
ese tipo de transportistas en el mercado estadounidense, en lo que se refiere a pasajeros en vuelos 
nacionales, aumentó del 7 por ciento en 1990 (la mayor parte correspondiente a Southwest) a la cuarta 
parte aproximadamente de los pasajeros en vuelos nacionales en 2004.  También otras aerolíneas de 
bajo costo, como AirTran Airways, JetBlue Airways y Frontier Airlines, han registrado un rápido 
crecimiento. Algunos analistas predicen que para 2009 el segmento de bajo costo representará 

Margen de 
explotación 

Resultados 
netos2 

Aerolínea País Ingresos 
(millones 
$ EE.UU.) 2006 2005 2006 2005 

Fin del 
período 

Southwest Airlines EE.UU. 9.086 10,3% 9,6% 499,0 484,0 Dic 06 
EasyJet RU 2.917 7,3% 4,9% 169,5 109,0 Sep 06 
JetBlue Airways EE.UU. 2.363 5,4% 2,8% -1,0 -20,3 Dic 06 
Ryanair Irlanda 2.096 21,8% 24,9% 379,8 348,3 Mar 06 
Air Berlin Alemania 2.026 4,0% -0,5% 63,8 -143,5 Dic 06 
AirTran Airways EE.UU. 1.893 2,2% 1,0% 15,5 2,7 Dic 06 
Gol Transportes Aereos Brasil 1.750 18,4% 23,3% 262,0 212,6 Dic 06 
WestJet Airlines Canadá 1.572 11,2% 4,4% 101,6 19,8 Dic 06 
Virgin Blue3 Australia 1.039 9,6% 8,8% 63,4 80,5 Jun 06 
germanwings Alemania 706 0,0% 0,0%   Dic 06 
flybe RU 541 -1,2% 4,9% -21,8 14,4 Mar 06 
Norwegian Noruega 461 -1,1% 1,3% -2,0 4,1 Dic 06 
FlyGlobespan.com RU 385 2,5% 0,0% 6,2 5,6 Dic 06 
Vueling Airlines España 297 -4,4% -14,8% -13,6 -13,1 Dic 06 
Air Deccan India 276 -22,0% % -76,0  Jun 06 
Allegiant Air EE.UU. 243 9,3% 6,4% 8,7 7,3 Dic 06 
AirAsia Malasia 230 25,0% 20,0% 34,1 25,5 Jun 06 
Air Arabia EAU 204 0,0% 0,0% 27,5 8,4 Dic 06 
SkyEurope Airlines Eslovaquia 198 -32,8% -29,8% -67,1 -36,4 Sep 06 
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alrededor del 45 por ciento de los pasajeros en vuelos nacionales.88  Algunos transportistas de bajo 
costo, como Frontier, vuelan también internacionalmente, principalmente a destinos de clima cálido 
en México y al norte de la frontera con el Canadá.89 
 

Gráfico 3 
Participación del sector de aerolíneas de bajo costo en el mercado interno  

de los Estados Unidos, 1990-2004 
(Porcentaje del total de pasajeros en vuelos nacionales) 
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Fuentes:  Ito, D. y D. Lee (2003), "Low Cost Carrier Growth in the US Airline Industry: Past, Present, and 

Future", Brown University Economics Department Working Paper nº 12;  Asociación Europea de 
Aerolíneas de Bajo Costo, 2004. 

 
155. El ámbito de los servicios de los transportistas de bajo costo -en otro tiempo limitado a unas 
cuantas ciudades- se ha ampliado hasta alcanzar prácticamente todos los rincones del país, hasta el 
punto de que las aerolíneas de bajo costo están empezando a utilizar aeropuertos principales de 
importantes centros de actividades, así como en ciudades secundarias, mediante la utilización de 
aeronaves más pequeñas.90  Transportistas como JetBlue compiten también actualmente en mercados 
transversales que hasta hace poco eran del dominio exclusivo -y rentable- de los participantes en redes.  
AirTran, con base en Atlanta, y Frontier, con base en Denver, que ocupan una sólida posición en el 
este y el oeste del país, respectivamente, han ampliado también geográficamente los territorios en que 
prestan servicios mediante la creación de una vinculación sin precedentes.  La "compartición virtual 
de códigos" implica una estrategia conjunta de comercialización mediante la utilización de páginas 
Web y agentes de centros de llamadas para remitir a los viajeros al transportista asociado, y permite a 
los pasajeros obtener y utilizar kilómetros de viajero frecuente en el marco del programa de fidelidad 
de uno u otro transportista.91  En el cuadro 15 se facilita un desglose del mercado interno de los 
Estados Unidos. 
 

                                                      
88 Airline Business, marzo y mayo de 2005. 
 
89 Airline Business, marzo de 2007.   
 
90 Southwest entra en los aeropuertos de Philadelphia International y Pittsburgh, JetBlue en el Boston-

Logan y AirTran en el Charlotte (Airline Business, mayo de 2005). 
 
91  Airline Business, diciembre de 2006; Aviation Week & Space Technology, 29 de noviembre 

de 2006. 
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Cuadro 15 
Participación de los cinco principales transportistas tradicionales y los cinco principales transportistas de 

bajo costo en el mercado interno de los Estados Unidos, mayo de 2005 
(Porcentaje de la capacidad de ocupación total) 

 
Cinco principales 

transportistas tradicionales Participación  Cinco principales 
transportistas de bajo costo Participación 

1 Delta Airlines 16,9%  1 Southwest Airlines 11,7% 
2 American Airlines 15,8%  2 JetBlue Airways 3,0% 
3 United Airlines 13,0%  3 AirTran Airways 2,1% 
4 Northwest Airlines 8,6%  4 Song 1,7% 
5 Continental Airlines 7,9%  5 Ted 1,7% 

 
Notas: Sobre la base de los datos sobre capacidad de las listas de la OAG correspondientes a mayo de 2005.  

Song y Ted = estimaciones a partir de dichas listas (cifras excluidas de Delta y United). 
 
Fuente: Airline Business, mayo de 2005. 

156. El rápido crecimiento de los transportistas de bajo costo se viene citando corrientemente 
como una de las principales causas de la crisis financiera con que se enfrentan en los Estados Unidos 
los grandes transportistas que operan en rutas radiales en torno a un centro aeroportuario.92  En 
realidad, la competencia de las aerolíneas de bajo costo ha inducido a las grandes compañías aéreas a 
reconsiderar sus estrategias.  En primer lugar, muchas de ellas han venido tratando de reducir sus 
costos, empezando por los costos de personal, que era uno de los principales puntos de diferencia.93  
Las economías logradas durante el período 2002-2004 mediante la reducción de los gastos de personal 
y el aumento de la utilización de las aeronaves se aproximaron a 13.000 millones de dólares EE.UU., 
con lo que la desventaja en materia de costos con relación a los transportistas de bajo costo se redujo a 
un tercio aproximadamente en 2003.94   En 2006 los transportistas tradicionales estadounidenses 
habían reducido sus costos, ajustados en función de la longitud del trayecto, a 7,96 centavos por 
asiento-milla disponible. La diferencia entre los costos unitarios medios de los transportistas 
tradicionales y los transportistas de bajo costo, excluido el combustible, se redujo a menos 
de 2 centavos en el tercer trimestre de 2006, la menor diferencia desde 2000.95 
 
157. En segundo lugar, a pesar del fracaso de los anteriores experimentos con la compañía Shuttle 
de United, la Delta Express de Delta, la Metro Jet de US Airways y la Continental Lite de Continental, 
varias compañías aéreas han vuelto a la idea de crear una "aerolínea (de bajo costo) dentro de una 
aerolínea".  Durante 2003-2004 Delta y United lanzaron nuevas compañías de bajo costo con distinto 
nombre comercial, Song y Ted, respectivamente, para tratar de competir más directamente con los 
transportistas de bajo costo.  Pese a tener la ventaja de operar en extensas zonas a través del sistema 
de rutas radiales en torno a un centro aeroportuario de sus compañías matrices, les resultó difícil 
ajustar los costos de personal y atender las necesidades de inversiones cuantiosas e inmediatas para 
promover eficazmente los nuevos nombres comerciales.96  Evidentemente, esas necesidades resultaron 

                                                      
92  Véase, por ejemplo, "Information Brief of United Airlines, Inc.", en el Tribunal de Quiebras 

estadounidense del Distrito Norte de Illinois, 9 de diciembre de 2002. 
 
93 En United, por ejemplo, los costos de personal absorben la mitad de los ingresos, frente a la cuarta 

parte aproximadamente en el caso de JetBlue. 
 
94 Airline Business, septiembre de 2004. 
 
95 Aviation Week & Space Technology, 5 de febrero de 2007. 
 
96 Aviation Week & Space Technology, 28 de junio de 2004;  La Tribune, 24 de febrero de 2003.   
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demasiado grandes para Delta, que a finales de 2005 anunció sus planes de interrumpir las actividades 
de su transportista de bajo costo, Song, y de incorporar su flota al servicio regular de Delta.97  Los 
analistas predicen que la constante presión de los transportistas de bajo costo en las rutas nacionales 
obligará probablemente a los transportistas tradicionales a reducir sus principales vuelos nacionales y 
a concentrarse en operaciones entre sus centros aeroportuarios y los mercados internacionales.98 
 
158. Los transportistas de bajo costo han demostrado su elasticidad ante la crisis sufrida por el 
sector del transporte aéreo estadounidense, especialmente tras los acontecimientos del 11 de 
septiembre de 2001.  Compañías como Southwest y JetBlue han seguido siendo rentables y en 2002 
registraron beneficios de 241 millones de dólares EE.UU. y de alrededor de 55 millones de 
dólares EE.UU., respectivamente, frente a pérdidas de United, American y Delta Airlines por un total 
de unos 8.000 millones de dólares EE.UU. en ese mismo año.99  No obstante, los transportistas de bajo 
costo no han permanecido inmunes a las fuerzas de la competencia.  ATA Airlines, transportista de 
bajo costo con base en Indianápolis que ocupaba el décimo lugar entre los principales transportistas 
estadounidenses, solicitó la declaración de quiebra en 2004, y la compañía Independence Air, 
transportista de bajo costo con base en Washington establecido en 2004, cesó sus actividades a 
principios de enero de 2006. 
 
159. No obstante, los nuevos participantes no se encuentran necesariamente desanimados, entre 
ellos, Virgin America, propiedad en un 25 por ciento del Grupo Virgin, del Reino Unido, que 
proyecta iniciar servicios nacionales a partir de su base de San Francisco, con el respaldo de la 
poderosa marca Virgin, operando con costos unitarios inferiores en un 20-50 por ciento a los de los 
competidores tradicionales pertinentes.100  La solicitud del transportista para iniciar servicios fue 
rechazada inicialmente por el Departamento de Transporte, ya que su relación con el Grupo Virgin y 
su respaldo por inversores extranjeros hacían que no cumpliera la legislación por la que se limitaba la 
inversión extranjera en las compañías de transporte aéreo estadounidenses y su control.  Virgin 
America encontró nuevos inversores con nacionalidad estadounidense, modificó su estructura 
financiera y de gestión y ofreció sustituir a su jefe ejecutivo para mantener en un mínimo la función 
de las afiliadas al Grupo Virgin, y en junio de 2007 fue autorizada por el Departamento de Transporte 
a iniciar servicios durante el transcurso del verano.101   
 
ii) Canadá 

160. El modelo de bajo costo se extendió rápidamente de los Estados Unidos al Canadá.  La 
compañía WestJet, con base en Calgary, que inició sus actividades en 1996, opera de costa a costa y 
ofrece también servicios a ocho destinos de los Estados Unidos.  Se estima que sus costos son 
inferiores en un 38 por ciento a los de su rival Air Canada.  En respuesta a la presión competitiva de 
WestJet, Air Canada lanzó a finales de 2001 la compañía de bajo costo Tango, con rutas desde 
Toronto, y un año después la compañía Zip para operar en la región occidental del Canadá.  Ahora 
bien, ambos transportistas fueron reabsorbidos por la compañía matriz en un par de años, en particular 
tras el acuerdo de aceptar nuevas concesiones alcanzado por Air Canada con todos sus sindicatos.  
Como consecuencia de la competencia de los transportistas de bajo costo, Air Canada redefinió 
también su modelo empresarial, simplificando su estructura de tarifas, ofreciendo tarifas vinculadas a 

                                                      
97 USA Today, 28 de octubre de 2005. 
 
98 Aviation Week & Space Technology, 28 de junio de 2004.   
 
99 La Tribune, 24 de febrero de 2003. 
 
100 Aviation Week & Space Technology, 6 de febrero de 2006. 
 
101 Airline Business, enero, mayo y julio de 2007. 
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diversos niveles de servicio y cobrando los servicios de esparcimiento durante el vuelo.102  En 2007 la 
participación de WestJet en el mercado interno era del 36,1 por ciento, frente al 31,1 por ciento 
en 2006, y la de Air Canada era del 45,4 por ciento.103 
 
161. Zoom Airlines, con base en Ottawa, establecida en 2002, está utilizando elementos del 
modelo de bajo costo en rutas regulares de larga distancia a Europa y el Caribe.  Por ejemplo, se basa 
exclusivamente en ventas directas, opera entre puntos fijos sin conexiones con otras líneas, y cobra la 
asignación de asiento.  Utilizando el mismo modelo, realiza también vuelos chárter en la tercera parte 
aproximadamente de sus rutas a destinos en los que los acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos 
pertinentes no permiten la designación de más líneas aéreas regulares.104 
 
iii) Brasil, Chile y México 

162. El modelo de bajo costo ha tardado en despegar al sur de la frontera de los Estados Unidos.  
Ello se debió no sólo a la reglamentación del mercado sino también a la situación económica general 
y a la arraigada posición de los transportistas nacionales.  No obstante, las dificultades financieras y la 
quiebra de varios transportistas tradicionales han hecho que nuevas aerolíneas, sobre todo de bajo 
costo, empiecen ahora a ocupar su lugar en una serie de países, en particular en el Brasil y México.  
Estos dos países se consideran mercados de aviación emergentes, a punto para los viajes de bajo 
costo:  tienen grandes poblaciones, ciudades con servicio insuficiente, tarifas tradicionalmente 
elevadas, largas distancias y gran número de pasajeros sensibles al precio que tradicionalmente 
viajaban por autobús. 
 
163. De los cuatro anteriores grandes transportistas tradicionales del Brasil, dos (Vasp y 
Transbrasil) han suspendido los vuelos.  Varig, la compañía aérea nacional, estuvo bajo protección 
por quiebra y resurgió como VRG Linhas Aéreas, o New Varig, transportista internacional con una 
red nacional muy reducida.  La compañía New Varig fue comprada recientemente por el transportista 
de bajo costo Gol (véase infra).105  Por último, TAM, que ha pasado a ser la principal línea aérea del 
Brasil, compite en calidad y fiabilidad más que en precio. 
 
164. La situación ha permitido al transportista de bajo costo Gol, con base en Sao Paulo, crecer 
rápidamente y ser rentable al año de su creación en enero de 2001.  Con una participación en el 
mercado interno de cerca del 35 por ciento, Gol es el tercer principal transportista del Brasil.106  Al 
adquirir New Varig, la cuota del mercado interno conjunta de las dos aerolíneas ascenderá al 50 por 
ciento aproximadamente.107  Gol no sigue enteramente el modelo de bajo costo, ya que, por ejemplo, 
no opera entre puntos fijos y la mitad de sus clientes hace una conexión. Se ha centrado en los 
pasajeros en viaje de negocios, que tienen en cuenta los costos, en un mercado en el que el 70 por 
ciento de los pasajeros vuelan por negocios y sólo el 30 por ciento por placer, aunque al mismo 
tiempo compite también en esta última esfera en épocas de baja actividad.  Desde que Gol empezó a 
operar en 2001, el número de personas que viajan por vía aérea en el Brasil ha aumentado de 
alrededor de 5,5 millones a 7,5 millones (en 2005), aun cuando no cabe atribuir todo ese aumento a 

                                                      
102 Airline Business, octubre de 2002, julio de 2004, marzo de 2005 y febrero de 2006. 
 
103 Airline Business, junio de 2007. 
 
104 Airline Business, marzo de 2005. 
 
105 Airline Business, mayo de 2007;  Les Echos, 3 de abril de 2007. 
 
106 Airline Business, agosto de 2006. 
 
107 Airline Business, mayo de 2007. 
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los transportistas de bajo costo.  Sus únicos rivales son Webjet y BRA; este último, que era un 
transportista chárter,  se ha transformado en transportista de bajo costo.108 
 
165. Las operaciones de Gol se extendieron rápidamente más allá de las fronteras nacionales del 
Brasil.  A pesar de las limitaciones de tener que operar en un marco de acuerdos bilaterales sobre 
servicios aéreos bastante restrictivos, a partir de 2004 Gol empezó a realizar vuelos a la Argentina, el 
Uruguay, el Paraguay, el Perú y Bolivia.  Fue designado para atender Santiago de Chile109 y está 
considerando su expansión a Colombia, Venezuela y México, en este último caso gracias a derechos 
de quinta libertad a través de Lima.110  Está también considerando la creación de unidades nacionales 
en la Argentina y el Perú, tras abandonar los planes de establecer una unidad local en México, debido 
en parte a la proliferación de transportistas de bajo costo mexicanos.111 
 
166. En respuesta a la competencia de Gol, la compañía LAN, de Chile, está convirtiendo LAN 
Express, su unidad nacional chilena, en un transportista de bajo costo transfronterizo.  LAN Express 
espera completar su conversión para finales de 2007 y proyecta atender destinos en el Cono Sur de 
Chile, en el Perú y en la Argentina. 
 
167. Los transportistas de bajo costo empezaron a operar en México en julio de 2005, con el 
establecimiento de Mexicana’s Click.  Desde entonces han empezado a operar vuelos de bajo costo 
otras cinco aerolíneas:  Avolar, con base en Tijuana, Interjet ABC, Aerolíneas Mesoamericanas 
(ALMA), Volaris (una compañía incipiente con base en Toluca que se espera inicie sus operaciones 
con ayuda, en cuanto a gestión y operaciones, del Grupo centroamericano TACA) y VivaAeroBus, 
que se propone iniciar servicios transfronterizos desde varias ciudades de México a Texas.112  En 
conjunto, las seis aerolíneas transportaron 11,5 millones de pasajeros en vuelos nacionales en 2006, 
frente a 10,6 millones en el caso de las compañías tradicionales, lo que equivale a una cuota de 
mercado del 52 por ciento.  Se estima que la mitad del crecimiento logrado por los transportistas de 
bajo costo de México se debe a las bajas tarifas aplicadas, pero que la otra mitad es consecuencia de la 
difícil situación de los transportistas tradicionales, dos de los cuales suspendieron los vuelos en 2006 
por deficiencias de mantenimiento.113  En el cuadro 16 se indican las cuotas de mercado de los 
transportistas de bajo costo mexicanos. 
 

                                                      
108 Airline Business, julio de 2004, agosto de 2005, mayo de 2006;  Financial Times, 14 de octubre 

de 2005. 
 
109  http://www.voegol.com.br/ARG/Noticias/InstGolNoticias.asp, 26 de abril de 2006.  Según las 

noticias, como respuesta a los planes de Gol de empezar a prestar servicios en Santiago de Chile, el grupo 
chileno LAN está considerando la creación de un nuevo transportista de bajo costo, que sería una variante 
internacional de LAN Express, que opera en el mercado interno (Airline Business, octubre de 2006). 

 
110 Airline Business, enero y febrero de 2007. 
 
111 Airline Business, marzo de 2007. 
 
112 Airline Business, agosto, septiembre y octubre de 2005;  Financial Times, 2 de marzo de 2006. 
 
113 Airline Business, abril de 2007. 
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Cuadro 16 
Participación de los transportistas de bajo costo en el mercado interno mexicano, 2005 y 2007 

 
Cuota de mercado ASK 

Aerolínea 
2005 2007 

Volaris - 9,7% 
Avolar - 6,9% 
Click 3,0% 6,0% 
Interjet - 4,4% 
VivaAeroBus - 2,8% 
ALMA - 2,5% 
Total 3,0% 32,3% 

 
Notas: Los datos correspondientes a 2007 se basan en las listas del 14-20 de mayo de 2007.  
 ASK = Asientos-kilómetro disponibles. 
Fuente:  Airline Business, junio de 2007. 
 
b) Oriente Medio y África 

168. El viaje de bajo costo es aún poco frecuente en Oriente Medio y África.  Sin embargo, está 
empezando a surtir efecto, aun cuando la mayoría de las nuevas compañías parezcan operar más sobre 
la base de tarifas reducidas que como verdaderos transportistas de bajo costo. 
 
169. En Oriente Medio, región históricamente dominada por lo que podría considerarse una oferta 
excesiva de transportistas de propiedad pública, los transportistas de bajo costo han tenido un 
despegue un tanto difícil, pero están ganando terreno rápidamente.114  El primer transportista de bajo 
costo de la región, Air Arabia (Emiratos Árabes Unidos), inició sus servicios a finales de 2003.  Es 
propiedad del Gobierno de Sharjah y atiende 27 destinos, entre ellos Bahrein, Omán, Egipto y el 
Líbano, además del subcontinente indio.  Elementos restrictivos contenidos en acuerdos bilaterales 
impiden al transportista atender mercados fundamentales como los del Cairo y Amman.115  Air Arabia 
intenta atraer a un 85 por ciento, según las estimaciones, de residentes del mundo árabe que no ha 
volado nunca.  Se enfrenta con la competencia de Gulf Traveller, de Abu Dhabi, transportista de 
tarifas reducidas de Gulf Air configurado exclusivamente para clase turista (pero servicio completo), 
que opera a destinos en el subcontinente indio y África. 
 
170. Jazeera Airways, con base en Kuwait, se convirtió a finales de 2005 en el segundo 
transportista de bajo costo de Oriente Medio.  Su red se ha extendido rápidamente, de cinco a 21 rutas, 
incluidas siete a partir de una segunda base en Dubai que inició sus actividades en marzo de 2007.116 
 
171. En Arabia Saudita, a finales de 2006 el Gobierno puso fin al monopolio de larga data de 
Saudi Arabian Airlines en el mercado interno.  A principios de 2007 iniciaron sus actividades dos 
aerolíneas de bajo costo.  NAS Air y Sama sólo operan actualmente servicios nacionales, pero esperan 

                                                      
114 Los planes sobre una aerolínea de bajo costo con base en los Emiratos Árabes Unidos, llamada 

Smart Jet, tuvieron que suspenderse en 2003 tras negarse al transportista permiso para utilizar el aeropuerto 
internacional de Dubai;  la puesta en marcha a mediados de 2003 de Menajet, transportista de bajo costo 
propiedad conjunta de inversores establecidos en Bahrein y Arabia Saudita, que operaría desde Sharjah, se 
demoró al parecer debido a obstáculos normativos y la línea aérea empezó finalmente a operar desde Beirut a 
mediados de 2004 (Financial Times, 19 de junio de 2004). 

 
115 Airline Business, noviembre de 2006. 
 
116 Airline Business, mayo de 2007. 
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lograr autorización para realizar servicios internacionales una vez transcurrido el período obligatorio 
de dos años de prestación de servicios en el mercado interno.  Arabia Saudita es un mercado en el que 
la demanda de viajes por vía aérea es actualmente superior a la oferta, a pesar de los niveles de 
ingresos medios del país y de las grandes distancias, por lo que parece ofrecer un gran potencial para 
operaciones de bajo costo.  El problema será, sin embargo, que los transportistas de bajo costo logren 
y mantengan una base de bajo costo.  Muchos aeropuertos de la región son empresas de propiedad 
estatal que suministran servicios en régimen de monopolio, y las aerolíneas no pueden elegir 
libremente sus proveedores de servicios de asistencia en tierra y reparación y mantenimiento de 
aeronaves.  Los agentes de viajes son canales de distribución caros, pero no puede recurrirse 
exclusivamente a las ventas en línea por el reducido uso de tarjetas de crédito en la región.117 
 
172. En África, la compañía sudafricana Comair puso en marcha Kulula en 2001, y South African 
Airways está considerando el establecimiento de una filial de bajo costo para hacer frente al reto.  En 
el extremo septentrional del continente, Royal Air Maroc estableció en 2004 su filial de bajo costo, 
Atlas Blue, para ofrecer servicios turísticos competitivos entre puntos fijos entre Marruecos y los 
principales mercados de turismo.  Se espera que un segundo transportista de bajo costo, Jet4you, 
propiedad en un 40 por ciento de TUI, grupo alemán de viajes de turismo, en asociación con tres 
grupos de empresas privadas locales, inicie sus operaciones a mediados de 2006.  Su principal 
objetivo son los turistas europeos.118 
 
c) Asia 

173. El crecimiento más espectacular del modelo de transportista de bajo costo en los últimos años 
ha tenido lugar en Asia, en particular en Asia Sudoriental y la India.  En el cuadro 17 se ofrece un 
panorama de determinados transportistas de bajo costo asiáticos.  Como ya se ha indicado, muchos 
analistas se habían mostrado escépticos en cuanto a que el modelo de bajo costo funcionara en Asia, 
ya que en todos los casos de éxito precedentes los transportistas habían operado únicamente en 
mercados nacionales o cuasinacionales. 119   Se habían mencionado en particular los siguientes 
obstáculos:  presencia de fronteras internacionales, que implicaba, por un lado, la necesidad de operar 
con frecuencia en el marco de acuerdos bilaterales sobre transporte aéreo restrictivos y, por otro lado, 
la imposibilidad de lograr rapidez en las operaciones de embarque y desembarque, debido a las 
demoras ocasionadas por los procedimientos aduaneros y de inmigración;  distancias mucho mayores, 
incompatibles con un servicio totalmente exento de elementos accesorios; aeropuertos 
congestionados;  y el hecho de que muchas aerolíneas internacionales de Asia sean aún de propiedad 
estatal mayoritaria, lo que podría permitir a los transportistas tradicionales influir en la política en su 
favor.  No obstante, pese a unos principios difíciles y a que los transportistas de bajo costo sólo 
representan actualmente alrededor del 5 por ciento del mercado, el impulso hacia la liberalización 
parece estar intensificándose. 

                                                      
117 Ibid.;  Aviation Week & Space Technology, 21 de mayo de 2007. 
 
118 Airline Business, septiembre de 2004, mayo de 2006; Aviation Week & Space Technology, 6 de 

febrero de 2006;  Centro de Aviación para Asia y el Pacífico, "Centreline", 10 de enero de 2006;  La Tribune, 2 
de diciembre de 2005. 

 
119 Declaración de Peter Harbison, Director Gerente del Centro de Aviación para Asia y el Pacífico, en 

el "Simposio sobre Aerolíneas de Bajo Costo", julio de 2004;  Aviation Week & Space Technology, 16 de 
agosto de 2004. 
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Cuadro 17 
Algunos transportistas de bajo costo de Asia 

Transportista Base Fecha de estable- 
cimiento 

Principal propietario/ 
operador Servicios Competencia 

TRANSPORTISTAS DE BAJO COSTO 
AirAsia Kuala Lumpur 2001 Tune Air 73.4%; Fondo de 

Infraestructura del Banco 
Islámico de Desarrollo; 
Crescent Venture Partners; 
Deucalion Capital (26%); 
Mofaz Air (0.6%) 

13 rutas nacionales en 
Malasia; primera ruta 
regional Senai-Phuket, 
Dic. 2003 

MAS, SIA, ValueAir, 
Lion Air, Thai 

Air Deccan Bangalore Agosto 2003 Totalmente propiedad de 
Deccan Aviation Private Ltd 

10 regionales, Delhi, 
Mumbai 

Indian Airlines, Air 
Sahara, Jet Airways 

Air Do Sapporo Julio 1998  
Grupo de inversores de 
Hokkaido  

4 nacionales Japón JAL 

Cebu Pacific Manila 1996 49% JG Summit Holdings; 
Grupo Gokongwei  

Nacionales Filipinas, 
Hong Kong, Seúl 

PAL, Asian Spirit, Air 
Philippines 

Indonesia 
AirAsia 

Yakarta Diciembre 2005 AirAsia (49%) Nacionales Indonesia, 
Kuala Lumpur 

AirAsia, SIA, 
MAS/Garuda, 
ValueAir, Lion Air 

Kingfisher 
Airline 

Bangalore Mayo 2005 United Beverages Group Más de 12 destinos 
nacionales           

Indian Airlines, Air 
Sahara, Jet Airways, 
Air Deccan 

Lion Air Yakarta Junio 2000 Hombre de negocios 
indonesio, Rusdi Kirana 

50 nacionales Indonesia; 
diario Yakarta-Singapur: 
Yakarta-Kuala Lumpur 

SIA, ValueAir, 
AirAsia, Athena Air, 
Garuda 

Oasis Hong Kong Febrero 2005 Magnate Raymond Lee y 
Allan Wong (de VTech 
Holdings) 

Londres, Milán, Berlín, 
Colonia/Bonn 

  

One-Two-Go Bangkok Diciembre 2003 Orient/Thai/Udom 
Tantiprasonchai 

Destinos nacionales  Thai, PB Air, AirAsia, 
Sky Asia 

Skymark 
Airlines 

Tokio Septiembre 1998 Shinichi Nishikubo (Zero 
Inc) (35.8%); HIS travel 
(33%) 

4 nacionales Japón, 
servicios chárter a Corea 

JAL, ANA 

Skynet Asia 
Airways 

Miyazaki Agosto 2002 Inversores de Miyasaki 3 nacionales Japón JAL, ANA 

Thai AirAsia Bangkok Enero 2004 AirAsia (49%), Asia 
Aviation, inversores locales 

Nacionales Tailandia, 
Malasia, Singapur, 
Macao, Camboya, China, 
Viet Nam, 

Thai, Nok Air, One-
Two-Go  

Value Air/ 
Jetstar Asia 

Singapur Mediados 
2004 (ValueAir) 

Qantas, principal accionista      
(49%) 

Bangkok, Phuket, 
Kolkata, Bangalore, 
Hong Kong, Manila, 
Taipei y otros 

 
SIA, SilkAir, Thai, 
AirAsia, Lion Air, 
Athena Air 

Viva Macau Macao Mediados 
2005 

n/d Rutas regionales, 
extendiéndose a Oriente 
Medio y Europa 

  

TRASPORTISTAS DE BAJO COSTO DE AEROLÍNEAS NACIONALES 
Air India: Air 
India Express 

Thiruvanantha
puram 

Mayo 2004 100% Air India Destinos del Golfo y 
Asia Sudoriental 

Emirates, Air Arabia, 
Thai AirAsia, 

Air Macau: 
Macau Asia 
Express 

Macao Enero 2006 Air Macau (51%), empresa 
conjunta entre China National 
Aviation Corporation y Hong 
Kong's Shun Tak Holds. (49%) 

Asia y China 
continental 

  

ANA: Air 
Next 

Fukoka Agosto 2004 ANA 5 rutas nacionales JAL, Skynet Asia, The 
Fair Inc. 

Garuda: 
Citilink 

Yakarta Agosto 2001 100% Garuda 24 nacionales 
Indonesia 

Qantas, Virgin Blue, 
Origin Pacific 

JAL: JAL 
Express 

Osaka Julio 1998 JAL 5 rutas desde Osaka ANA, Skynet Asia, The 
Fair Inc. 

Singapore 
Airlines: 
Tiger Airways 

Singapur Mediados 2004 SIA 49%; Temasek Holdings 
(11%); Indigo Partners LLC 
24%; Irelandia Investments Ltd 
16% 

Regionales ex-
Singapur 

ValueAir, Thai, Lion 
Air, ValueAir/Jetstar 
Asia 

Thai Airways: 
Nok Air 

Bangkok Julio 2004 Thai Airways, inversores Bangkok a destinos 
tailandeses nacionales 

AirAsia, SIA, 
ValueAir, PB Air, One-
Two-Go 

 
Fuente:  Adaptado de Centro de Aviación para Asia y el Pacífico, 2004. 
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174. Al iniciarse el milenio se daban las condiciones para el establecimiento de transportistas de 
bajo costo, incluso en rutas internacionales:  fuerte crecimiento económico en muchos países; grandes 
poblaciones que alcanzaban un nivel de ingresos que les permitía viajar y que vivían cada vez más en 
zonas urbanas, en gran parte en zonas metropolitanas de 500.000 habitantes o más120;  creciente 
posibilidad de acceso a nuevos canales de distribución y, en particular, a Internet;  disponibilidad de 
gran número de aeropuertos regionales infrautilizados, explotados frecuentemente por gobiernos 
locales deseosos de atraer turismo;  creciente influencia de las autoridades encargadas del sector del 
turismo en la política nacional en materia de aviación; previsiones de congestión en varios 
importantes centros aéreos, con el consiguiente atractivo de la expansión del tráfico mediante 
operaciones alternativas entre puntos fijos;  y actitudes cada vez más liberales, que hacían más 
aceptable la apertura de los servicios aéreos a puntos secundarios.121 

175. Esas condiciones siguen generando presiones encaminadas a la liberalización.  Los propios 
gobiernos han pasado a apoyar el establecimiento de transportistas de bajo costo en aras del 
crecimiento económico, en particular a través del turismo, junto con la reestructuración de los 
transportistas nacionales tradicionales.  Estos últimos, a pesar de tener una base de costos inferior a la 
de sus equivalentes de servicio completo de Europa y América del Norte, muestran resultados en 
materia de productividad más variados122 y son, por tanto, vulnerables a operadores de bajo costo muy 
eficientes que operan entre puntos fijos. 

176. A diferencia de la experiencia de los Estados Unidos o Europa, y debido a un entorno 
estrictamente reglamentado, en Asia los servicios transfronterizos de los transportistas de bajo costo 
se han suministrado principalmente mediante el establecimiento de empresas conjuntas 
transfronterizas.  Si bien la aparición de transportistas de bajo costo ha tenido lugar en el marco de los 
acuerdos bilaterales vigentes, con sus consiguientes restricciones, su éxito podría conducir a cambios 
de la reglamentación.  Algunos comentaristas opinan que, a medida que se establezcan más y más 
aerolíneas de bajo costo transasiáticas y se extienda la propiedad transfronteriza mutua, sus 
operaciones transnacionales evolucionarán hasta convertirse en servicios casi de quinta libertad, lo 
que conducirá a una relajación progresiva de las estructuras bilaterales y una liberalización "por la 
puerta falsa", en particular en los aeropuertos regionales secundarios.123 

i) Malasia 

177. Tal vez el transportista de bajo costo asiático que ha tenido más éxito sea AirAsia, de Malasia.  
Pionero en Asia, inició sus actividades en enero de 2002 y en un par de años era rentable.124  AirAsia 
transporta actualmente alrededor de 3 millones de pasajeros.  Ha seguido el modelo de transportista de 
bajo costo de Southwest muy estrictamente, añadiendo incluso rasgos tales como permitir a los 
clientes hacer las reservas mediante un mensaje de texto por teléfono móvil125, y se dice que es el 

                                                      
120 En Asia hay más de 235 ciudades con una población de más de medio millón de habitantes y 130 

con más de un millón.  Además, según la Asociación de Viajes de Asia y el Pacífico, la propensión a volar 
aumenta exponencialmente cuando el 50 por ciento o más de la población habita en zonas urbanas. (Aviation 
Week & Space Technology, 16 de agosto de 2004.) 

 
121 Centro de Aviación para Asia y el Pacífico (2003), "Low Cost Airline Outlook". 
 
122 Medidos en número de pasajeros de pago por empleado o utilización de la aeronave. 
 
123 Interavia, Nº 675, enero-febrero de 2004;  Aviation Week & Space Technology, 16 de agosto 

de 2004;  Airline Business, diciembre de 2003 y abril de 2004. 
 
124  Registró un beneficio neto de 20 millones de dólares EE.UU. a los dos años de iniciar sus 

operaciones (Aviation Week & Space Technology, 16 de agosto de 2004). 
 
125 Financial Times, 14 de octubre de 2003. 
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transportista de menor costo del mundo.  El Gobierno malasio ha prestado su apoyo a la empresa, pese 
a las dificultades financieras con que se enfrentaba el transportista nacional de propiedad pública 
Malaysian Airline System (MAS), hasta el punto de que ha decidido cerrar gran parte de la red interna 
de la compañía aérea nacional y que AirAsia la sustituya en esas rutas.  Se espera que MAS siga 
atendiendo las rutas locales principales entre capitales estatales y la isla turística de Langkawi, y que 
AirAsia opere en rutas secundarias, además de competir con MAS en rutas principales.  Según las 
noticias, MAS ha atribuido parte de sus crecientes pérdidas a la exigencia del Gobierno de operar una 
amplia red nacional, siendo así que sólo cuatro rutas locales, de 118, son rentables.  Se espera que el 
Gobierno continúe subvencionando las rutas hacia zonas rurales126 en Borneo.127 

178. Malasia ha construido también un nuevo terminal de bajo costo en el Aeropuerto 
Internacional de Kuala Lumpur, cuya apertura tuvo lugar el 26 de marzo de 2006128, poco antes del 
terminal de bajo costo Changi, de Singapur.  Se espera que el terminal genere importantes economías 
adicionales para AirAsia por su mayor eficiencia operacional y menores tasas (en el documento 
S/C/W/270, páginas 137-139, párrafos 423 a 428, se hace un examen más completo de los terminales 
de bajo costo). 

179. Además del mercado interno, AirAsia ha aplicado una estrategia activa en materia de 
servicios internacionales y ha demostrado que en Asia son posibles esos servicios para los 
transportistas de bajo costo.  Su éxito se debe también a innovadoras estrategias empresariales.  
Cuando la Administración de Aviación Civil de Singapur (CAAS) le negó derechos de aterrizaje, 
estableció un segundo centro en la ciudad de Senai, en la frontera Singapur-Malasia, en el que los 
singapurenses representan actualmente alrededor del 40 por ciento de los pasajeros transportados.  
Además de atender una serie de destinos internacionales en Tailandia, Indonesia, Camboya y Macao, 
China, a partir de los dos centros malasios, AirAsia ha establecido otras dos bases, una en Tailandia y 
otra en Indonesia, mediante el establecimiento de empresas conjuntas.  Al parecer, proyecta también 
iniciar vuelos a China continental, pero hasta ahora sólo ha puesto en marcha un servicio a Xiamen 
desde su base de Bangkok.129 

180. Más recientemente, AirAsia ha anunciado planes de diversificar sus servicios incluyendo los 
de carga, con la intención en un principio de operar desde Bangkok a Singapur y Macao.  Por otra 
parte, desviándose de la política tradicional de ventas directas de los transportistas de bajo costo, se ha 
conectado al proveedor GDS Galileo International con el fin de dar a conocer sus tarifas e inventario a 
través de 50.000 agencias de viajes, con la esperanza de aumentar sus reservas en no menos del 15 por 
ciento en 2006.130 

ii) Singapur 

181. Sin mercado interno, los transportistas de bajo costo de Singapur han tenido que competir por 
el tráfico internacional.  Hasta 2003 el mercado singapurense había sido dominio exclusivo de las 
aerolíneas del Grupo SIA, bajo control estatal.  Cuando ValueAir, transportista de bajo costo 

                                                      
126 Al parecer, el restrictivo acuerdo bilateral sobre servicios aéreos entre Malasia y Singapur, revisado 

en último lugar en 1980, será revisado de nuevo como consecuencia de la intensa presión ejercida por los 
transportistas de bajo costo de ambas partes (Airline Business, abril de 2007). 

 
127 Airline Business, marzo y mayo de 2006; Week & Space Technology, 16 de agosto de 2004; 

Financial Times, 17 de marzo de 2006.   
 
128 Véase http://www.klia.com.my/LCCTerminal/. 
 
129 Financial Times, 28 de abril y 13 de septiembre de 2004, 17 de octubre de 2005. 
 
130 Airline Business, marzo de 2006;  Centro de Aviación para Asia y el Pacífico "Centreline", 5 de 

enero de 2006. 
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establecido por un grupo de inversores privados singapurenses, trató de iniciar operaciones de bajo 
costo a mediados de 2004, el Gobierno estableció un comité específico para asignar a los nuevos 
participantes en el mercado derechos de tráfico aéreo que no se utilizaban con respecto a algunos 
destinos.131 

182. A ValueAir se unió rápidamente Tiger Airways, empresa entre Singapur Airlines y el 
fundador de Ryanair, entre otros.  A semejanza de la estrategia empleada por AirAsia, Tiger está, al 
parecer, estableciendo bases en otros lugares de la región de Asia y el Pacífico para eludir las 
restricciones en materia de propiedad y control.  En 2006 concluyó un acuerdo de franquicia con el 
operador filipino Seair, con arreglo al cual este último arrendará aeronaves a Tiger y operará servicios, 
utilizando la marca y los canales de distribución de Tiger, desde Clark Airport (fuera de Manila) a, en 
un principio, Singapur y Macao, China.132 

183. La compañía Jetstar Asia fue puesta en marcha por Qantas y un grupo de inversores 
singapurenses en 2004.  Transcurrido sólo un año, sin embargo, Jetstar Asia y ValueAir se 
enfrentaban con dificultades financieras, debido al parecer a problemas relacionados con el logro de 
derechos para atender destinos adicionales.  Acordaron fusionarse en una sociedad de cartera 
singapurense común, de la que el mayor accionista es Qantas, con una participación que se estima en 
torno al 45 por ciento.133 

184. Las empresas de transportistas de bajo costo se han considerado intentos del Gobierno de 
Singapur de mantener la posición del centro regional de Changi Airport mediante la atracción de 
transportistas de ese tipo.  Al parecer, Lee Kuan Yew, fundador del moderno Singapur, dijo que 
Changi tenía mayor prioridad que SIA para el futuro desarrollo de la ciudad-Estado. Para hacer frente 
a la competencia del nuevo aeropuerto Senai de Malasia, segundo centro de AirAsia, se construyó un 
nuevo terminal de bajo costo específico, "Budget Carrier Terminal", que inició sus operaciones en 
marzo de 2006.134 

iii) Tailandia 

185. En Tailandia los nuevos transportistas de bajo costo se centraron inicialmente en el mercado 
interno.  El pionero fue One-Two-Go, propiedad de la aerolínea internacional Orient Thai Airlines.  A 
finales de 2003 había puesto en marcha servicios a unos cuantos destinos nacionales y fue 
rápidamente seguido, en 2004, por la llegada de Thai AirAsia y la puesta en marcha de Nok Air, 
aerolínea de bajo costo asociada con Thai Airways International.135  Como ejemplo de cómo la 
llegada de transportistas de bajo costo puede promover la liberalización en el sector del transporte 
aéreo, tras la iniciación de operaciones por los transportistas de bajo costo a finales de 2003 Tailandia 
abolió la reglamentación que establecía tarifas aéreas mínimas en el mercado interno.136 

                                                      
131 Airline Business, noviembre de 2003;  Financial Times, 4 de julio de 2004. 
 
132 Airline Business, junio y noviembre de 2006 y junio de 2007. 
 
133 Aviation Week & Space Technology, 15 de diciembre de 2003;  Airline Business, febrero y octubre 

de 2004, enero, septiembre y noviembre de 2005. 
 
134 Aviation Week & Space Technology, 16 de agosto de 2004;  Financial Times, 7 de abril de 2004; 

véase http://www.changiairport.com.sg/changi/en/about_us/media.html. 
 
135 Airline Business, enero y mayo de 2004;  La Tribune, 23 de febrero de 2004. 
 
136 Aviation Week & Space Technology, 1º de diciembre de 2003. 
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186. Thai AirAsia inició sus actividades en 2004 como empresa conjunta de AirAsia y Shin Corp.  
AirAsia tenía el control de la gestión y una participación del 49 por ciento en la nueva empresa;  Shin 
Corp tenía una participación del 50 por ciento, y un hombre de negocios local el 1 por ciento restante.  
Thai AirAsia logró derechos de aterrizaje en una serie de destinos nacionales e hizo uso de derechos 
tailandeses no utilizados para volar a Singapur y Macao.137 

187. En enero de 2006 la compañía estatal singapurense de inversiones Temasek compró una 
participación del 49,6 por ciento, con derecho a control, en Shin Corp.  La venta incluía también una 
participación del 50 por ciento en Thai AirAsia.  De conformidad con la legislación tailandesa, la 
participación de capital extranjero en aerolíneas está limitada al 49 por ciento y la venta de Shin Corp 
elevó la proporción de capital en manos extranjeras al 74 por ciento aproximadamente.  Por 
consiguiente, los organismos normativos tailandeses informaron a Thai AirAsia de que tenía que 
reducir la participación extranjera al 49 por ciento.138  Tras varias transacciones, la aerolínea confirma 
actualmente que cumple ese requisito.139 

iv) Indonesia 

188. En Indonesia el pionero de los transportistas de bajo costo es Lion Air, con base en Yakarta, 
que se estableció en 2000 y opera en 50 rutas nacionales.  En diciembre de 2004 Awair inició sus 
operaciones de transportista de bajo costo nacional como asociado de AirAsia, que tiene una 
participación del 49 por ciento en la aerolínea.  Después cambió su nombre por el de Indonesia 
AirAsia, en consonancia con las demás líneas aéreas de la región controladas por AirAsia.  Su única 
ruta internacional es actualmente a Kuala Lumpur.  Al parecer, a principios de 2005 intentó prestar 
servicios en Singapur, pero le fueron negados los derechos de aterrizaje.  En respuesta a las quejas de 
AirAsia, la CAAS justificó su decisión en que no se habían presentado los documentos adecuados.140 

189. En mayo de 2005 la Dirección General de Comunicaciones Aéreas de Indonesia (DGAC) 
anunció planes de imposición de nuevas reglamentaciones que limitarían la iniciación de nuevos 
servicios de transportistas de bajo costo a Yakarta, Denpasar (Bali), Medan y Surabaya.  Según la 
DGAC, esa medida estaba destinada a ayudar a la compañía de propiedad estatal Garuda Indonesia, 
que adolecía de una base de costos elevados no competitivos y registraba un importante descenso de 
la demanda a raíz de los bombardeos de Bali y el tsunami asiático.  Al mismo tiempo, la DGAC 
confirmó que las líneas aéreas extranjeras podían operar vuelos a otras ciudades indonesias y que se 
permitiría que los transportistas de bajo costo que realizaban ya operaciones con destino a las cuatro 
principales ciudades mantuvieran sus servicios.141 

v) Japón 

190. Los intentos de establecer compañías de bajo costo en el Japón parecen haber tropezado con 
diversas limitaciones, entre ellas una infraestructura aeroportuaria congestionada.  Uno de los grandes 
obstáculos es la función esencial que desempeña el aeropuerto Haneda, de Tokio, como centro 
nacional, junto con los elevados derechos de aterrizaje aplicado en el Narita International Airport, que 

                                                      
137 Aviation Week & Space Technology, 1º de diciembre de 2003 y 16 de agosto de 2004;  Financial 

Times, 19 de noviembre de 2003. 
 
138 Financial Times, 10 de febrero de 2006. 
 
139 Airline Business, abril de 2006. 
 
140 Financial Times, 20 de enero y 17 de octubre de 2005;  Airline Business, mayo de 2005. 
 
141 Airline Business, mayo de 2005, y Centro de Aviación para Asia y el Pacífico, "Centreline", 11 de 

abril de 2005. 
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son los más altos del mundo.142  La experiencia del transportista de bajo costo Skymark, con base en 
Tokio, constituye un ejemplo.  A pesar de su temprano establecimiento en 1998, tras la 
desreglamentación del mercado interno japonés, no ha logrado más que una expansión limitada y 
actualmente sólo realiza vuelos a cuatro destinos nacionales. 

191. A diferencia de sus equivalentes en los Estados Unidos o Europa, las ciudades japonesas no 
tienen aeropuertos secundarios.  En opinión de muchos analistas, los transportistas de bajo costo 
independientes sólo podrían ser rentables si cooperaran con las líneas aéreas tradicionales de servicio 
completo, ANA y JAL.  De hecho, esa ha sido la experiencia de Air Do, primera aerolínea de bajo 
costo independiente del Japón.  Establecida en 1998, redujo las tarifas entre Tokio y Sapporo a la 
mitad de las aplicadas por los principales rivales.  La pronta reacción de las aerolíneas tradicionales 
fue reducir sus tarifas y el transportista solicitó la protección de los tribunales en 2002;  poco después, 
Air Do formaba una amplia alianza con ANA y pudo registrar por primera vez un beneficio en 2004.  
ANA estableció también en agosto de 2004 un transportista de bajo costo, Air Next, que inició sus 
operaciones un año después en las rutas nacionales con base en Fukuoka y Okinawa, anteriormente 
atendidas por el Grupo ANA, en un esfuerzo por aumentar su competitividad en la red nacional.143  
JAL había establecido también, en 1997, su aerolínea de bajo costo subsidiaria, totalmente de su 
propiedad, JAL Express, para operar servicios nacionales desde su centro en el Aeropuerto 
Internacional de Osaka. 

192. Se considera que el potencial internacional de expansión de las operaciones de vuelo de corta 
a media distancia, a partir de los aeropuertos regionales, es importante en el Japón.  Con niveles 
elevados de actividad económica y acceso a líneas aéreas internacionales relativamente reducido, los 
turistas japoneses regionales (y los destinos turísticos) ofrecerían un gran potencial si se atenuaran las 
limitaciones a la entrada.144 

vi) India 

193. A pesar de una población superior a 1.000 millones de habitantes, el rápido ritmo de 
crecimiento económico registrado en los últimos años y una clase media en rápida expansión, la India 
tiene una de las tasas de viaje aéreo por habitante más bajas de los países emergentes.  Una estadística 
frecuentemente citada revela que son más las personas que viajan por tren cada día que las que viajan 
por el interior del país por vía aérea en todo un año.  Ello parece indicar un enorme potencial que 
podrían explotar los transportistas de bajo costo, en particular en el contexto de una segunda oleada de 
liberalización del sector del transporte aéreo tras la difícil experiencia inicial en el decenio de 1990.145 

194. El modelo de bajo costo fue establecido en la India por Air Deccan, un transportista con base 
en Bangalore propiedad del principal operador indio, Deccan Aviation.  La aerolínea empezó sus 
operaciones en 2003 como transportista de bajo costo de servicios regulares en rutas secundarias del 
sur y el oeste del país, centrándose en personas que viajaban por negocios y turistas locales, de clase 
media, que hasta entonces habían viajado por ferrocarril.146  Su éxito indujo a otros transportistas a 

                                                      
142 Interavia, enero-febrero de 2004;  Aviation Week & Space Technology, 16 de agosto de 2004. 
 
143  Financial Times, 8 de junio de 2004;  http://www.ana.co.jp/eng/aboutana/press/index_sm.html; 

Aviation Week & Space Technology, 16 de agosto de 2004.  Según las noticias, ANA proyecta establecer 
aerolíneas nacionales e internacionales de bajo costo, por separado, para 2009, cuando está previsto que el 
aeropuerto Haneda, de Tokio, abra una nueva pista (Financial Times, 15 de mayo de 2006). 

 
144 Interavia, Nº 675, enero-febrero de 2004. 
 
145 Airline Business, mayo de 2005. 
 
146 Aviation Week & Space Technology, 16 de agosto de 2004. 
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entrar en el mercado, hasta el punto de que en 2005 eran 14 los nuevos transportistas de bajo costo 
que se decía proyectaban iniciar operaciones en la India.  El más ambicioso es Kingfisher, propiedad 
de la empresa de licores UB Group.  El transportista inició sus operaciones en mayo de 2005.  A 
diferencia de otros nuevos transportistas de bajo costo, se comercializa mediante el ofrecimiento de 
algunos servicios no esenciales:  por ejemplo, comidas calientes y televisiones personales 
incorporadas a cada asiento.  En junio de 2007 UB Group convino en adquirir el 26 por ciento de Air 
Deccan.  La participación total de las dos aerolíneas en el mercado interno es del 32 por ciento.147 

195. El establecimiento de Kingfisher fue seguido de Spicejet -que, sin embargo, ofrece un 
verdadero producto de bajo costo sin servicios superfluos-, Go Air  y, más recientmenete, IndiGo.148  
Esos transportistas de bajo costo operan exclusivamente en rutas nacionales.  Las expectativas son que 
para finales de 2007 los transportistas de bajo costo puedan controlar más del 50 por ciento del 
mercado interno y que para 2010 su participación pueda llegar a ser del 70 por ciento.149 

196. El único transportista de bajo costo que actualmente opera fuera de la India en rutas 
internacionales es la rama de bajo costo de la compañía nacional Air India:  Air India Express.  Inició 
sus operaciones en mayo de 2005, en configuraciones de clase turista exclusivamente pero 
proporcionando algunos servicios no esenciales -por ejemplo, comidas calientes-, y vuela a destinos 
de Oriente Medio y el Asia sudoriental.  Los comentaristas consideran que Air India Express es un 
intento de restablecer la posición dominante en el país de su compañía matriz, de propiedad estatal, y 
de aventajar a aerolíneas asiáticas rivales para asegurarse rutas con un elevado volumen de pasajeros 
que conectan la India con puntos como Singapur y Dubai.  Air India Express se enfrenta con la 
competencia del transportista de servicio completo Emirates y de transportistas de bajo costo como 
Air Arabia en las rutas hacia el Golfo.  No compite directamente con otros transportistas de bajo costo 
indios en el mercado interno, ya que sólo opera en rutas internacionales.  No obstante, otros parecen 
tener intenciones similares.  Según las noticias, Kingfisher aspiraba a operar en rutas internacionales y 
trató de adquirir la aerolínea tradicional Air Sahara para eludir la legislación india que obliga a todos 
los transportistas que deseen realizar vuelos internacionales a haber operado antes en el mercado 
interno durante cinco años como mínimo.150 

197. Se espera que la consolidación afecte en la India al sector de bajo costo.  Entre los 
transportistas de bajo costo que se preparan para iniciar servicios y los que proyectan hacerlo, podrían 
acabar compitiendo en el mercado indio no menos de 20 transportistas de bajo costo, más del total de 
transportistas de ese tipo que operan en toda la región de Asia y el Pacífico.  Se enfrentarán con una 
serie de problemas que probablemente limitarán su expansión: gran escasez de mano de obra 
cualificada, especialmente pilotos;  limitaciones de infraestructura, en particular en aeropuertos 
fundamentales;  elevados impuestos;  y cambios del entorno normativo.  Como consecuencia, los 
analistas prevén, a medio plazo, una oleada de consolidación, que se traduciría en tres o cuatro 
grandes transportistas de bajo costo que operarían a escala nacional y cinco o seis transportistas de 
bajo costo regionales.  Estiman también que la política de la India, que actualmente impide que las 

                                                      
147 Financial Times, 5 de junio de 2007. 
 
148 Airline Business, febrero, mayo y diciembre de 2005;  Aviation Week & Space Technology, 14 de 

agosto de 2006. 
 
149 Centro de Aviación para Asia y el Pacífico, "Centreline", 10 de agosto de 2006. 
 
150 Financial Times, 2 de junio de 2004; La Tribune, 20 de enero de 2006;  Airline Business, julio 

de 2004, marzo y agosto de 2006.  Air Sahara fue adquirido finalmente por Jet Airways (Airline Business, julio 
de 2007). 
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aerolíneas extranjeras inviertan en aerolíneas nacionales 151 , podría atenuarse para que empresas 
incipientes pudieran beneficiarse de socios con experiencia y competencia técnica.152 

vii) China 

198. En 2005 se ultimaron reglamentaciones en materia de inversiones para fomentar el aumento 
de la inversión privada en el sector de las aerolíneas nacionales, como medida encaminada a abrir 
progresivamente el mercado.  Entre las muchas compañías incipientes que obtuvieron licencia 
en 2005 había por lo menos tres que se proponían operar como transportistas de bajo costo:  Okay 
Airways, con base en Tianjin, primera aerolínea nueva en muchos años y la primera sin propiedad 
estatal;  Spring Airlines, con base en Shangai;  y United Eagle Airlines, con base en Chengdu.153  La 
Administración de Aviación Civil de China (CAAC) venía promoviendo activamente desde hacía 
algunos años la realización de fusiones en el mercado local de transporte aéreo y había supervisado la 
consolidación de diez aerolíneas bajo control estatal en tres grupos dominantes, encabezados por Air 
China, China Eastern y China Southern. 

199. No obstante, parece que las aerolíneas que trataron de adoptar el modelo de bajo costo 
tropezaron con una serie de dificultades normativas.  La ordenación de las flotas, el establecimiento 
de tarifas, la selección de rutas y el precio del combustible para reactores están reglamentados, lo que 
significa que alrededor del 80 por ciento de los costos en China están fuera del control de las líneas 
aéreas.  Al parecer, esas dificultades han obligado a los transportistas que trataban de explotar un 
modelo de bajo costo a suprimir o diferir algunos de sus aspectos.  Por ejemplo, en octubre de 2005, 
seis meses después de su puesta en marcha, Okay Airways dijo que adoptaría un modelo empresarial 
de línea aérea más tradicional, y Spring Airlines se vio obligada a aumentar su tarifa más baja días 
después de iniciar sus actividades.154 

viii) Otros países 

200. Filipinas fue uno de los primeros países asiáticos que presenció realmente el funcionamiento 
de un transportista de bajo costo.  Cebu Pacific fue establecido en 1996 y es actualmente el segundo 
principal transportista nacional de Filipinas.  Atiende 16 destinos nacionales, pero inició operaciones 
internacionales a finales de 2001 y actualmente vuela a Hong Kong, China, y a Corea.  Recientemente 
ha emprendido un importante ejercicio de renovación de la flota y una venta masiva con tarifas de 
promoción para sustituir a la compañía aérea nacional Philippines Airlines como principal 
transportista en las rutas nacionales.155 

201. En Macao, China, se crearon dos transportistas de bajo costo en 2005-2006:  Viva Macau, 
que opera en rutas regionales y proyecta extenderse a Oriente Medio y Europa, y Macau Asia Express, 
propiedad en un 51 por ciento de la compañía nacional Air Macau, que volará a ciudades de Asia, 

                                                      
151 Las empresas extranjeras que no sean aerolíneas pueden tener una participación de hasta el 49 por 

ciento en aerolíneas indias. 
 
152 Airline Business, mayo de 2005;  Centro de Aviación para Asia y el Pacífico, "Monthly Essential 

China", diciembre de 2005. 
 
153 Airline Business, julio de 2004;  Centro de Aviación para Asia y el Pacífico, "Centreline", 11 de 

abril de 2005. 
 
154 Airline Business, septiembre y diciembre de 2005;  Centro de Aviación para Asia y el Pacífico, 

"Monthly Essential China", diciembre de 2005. 
 
155 Airline Business, abril de 2004; Centro de Aviación para Asia y el Pacífico, "Centreline", 10 de 

mayo de 2006;  y http://www.cebupacificair.com/aboutus/index.html. 
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incluida China continental.  Tras permitir la inversión extranjera en el sector de los casinos en 2004, 
Macao ha registrado un crecimiento sin precedentes de las llegadas de turistas.  No obstante, como la 
mayoría de los turistas llegan por transbordador, hay margen para más servicios de aviación.  Por otra 
parte, el aeropuerto de Macao ha venido tratando de situarse como centro del Asia septentrional para 
los transportistas de bajo costo, y punto de entrada más barato a China meridional, ofreciendo 
derechos de aterrizaje más bajos que los de los aeropuertos vecinos de Hong Kong y del Delta del Río 
de las Perlas.  La situación normativa parecía también prometedora, ya que Air Macau tiene derechos 
exclusivos de tráfico a 31 ciudades de China continental, pero la aerolínea está infracapitalizada y 
sólo realiza vuelos a nueve.  Asimismo, Macao ha concluido acuerdos sobre servicios aéreos bastante 
liberales con otros 42 países o territorios, pero sólo realiza vuelos a cinco destinos extranjeros.156 

202. La aerolínea de bajo costo de Hong Kong, China, Oasis Hong Kong Airlines, fue creada en 
febrero de 2005 como transportista de bajo costo que ofrece servicio de cabina casi completo en 
vuelos de larga distancia.  En el otoño de 2006 inició sus vuelos a Londres y Vancouver, centrándose 
en turistas de presupuesto limitado que no habían viajado antes.  Oasis se propone operar inicialmente 
en grandes rutas productivas en las que ya vuelan rivales arraigados, pero sin utilizar necesariamente 
aeropuertos principales.  En una segunda etapa se propone operar en mercados secundarios.157 

203. En la República de Corea, Korean Air anunció recientemente su proyecto de crear en los dos 
o tres próximos años una filial para vuelos de distancia corta y media, sin servicios accesorios.  Se 
propone operar en rutas dentro de la República y volar también a China, el Japón y Filipinas.  La 
aerolínea de bajo costo volará con su propia marca, no la de la compañía matriz.158 

204. En Sri Lanka se está preparando el establecimiento de una compañía de bajo costo propiedad 
del Gobierno, que se llamará Mihin Lanka, que se propone iniciar servicios internacionales regulares 
en 2007.  Se centra en los nacionales que dejan el país para buscar empleo en el extranjero y ofrece 
servicios a precios más bajos a destinos de Oriente Medio y Asia.  En un principio operará en rutas 
desde Colombo a Dubai en los Emiratos Árabes Unidos y a Trichi en la India.159 

205. Pacific, segunda aerolínea de propiedad estatal de Viet Nam, después de Vietnam Airlines, 
ultimó su transformación en transportista de bajo costo en la primavera de 2007.  Pacific atiende rutas 
nacionales y destinos en Taipei Chino.  Al parecer, está en conversaciones con Qantas acerca de un 
posible cambio de marca como Jetstar, la filial de bajo costo del transportista tradicional 
australiano.160  En junio de 2007 Qantas estaba ultimando la adquisición de una participación del 30 
por ciento en la línea aérea vietnamita.161 

                                                      
156 Financial Times, 25 de enero de 2006;  Centro de Aviación para Asia y el Pacífico, "Centreline", 

1º de septiembre de 2004; Aviation Week & Space Technology, 16 de agosto de 2004. 
 
157 Airline Business, marzo de 2005;  Financial Times, 13 de febrero de 2006;  Aviation Week & Space 

Technology, 4 de junio de 2007. 
 
158 Aviation Week & Space Technology, 11 de junio de 2007;  Airline Business, julio de 2007. 
 
159 Airline Business, febrero y abril de 2007. 
 
160 Airline Business, marzo de 2007. 
 
161 Declaración del Jefe Ejecutivo de Jetstar formulada en el National Aviation Press Club, Sydney, 

el 6 de junio de 2007. 
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d) Oceanía 

206. En el cuadro 18 se muestra la situación con respecto a determinados transportistas de bajo 
costo de Oceanía. 

207. El mercado australiano presenció la entrada del grupo Virgin, del Reino Unido, a mediados 
de 2000 con la puesta en marcha de Virgin Blue, transportista de bajo costo con base en Brisbane.  Su 
llegada desató una dura guerra de precios que finalmente ocasionó la quiebra de Ansett, transportista 
australiano de servicio completo, y empujó al otro único transportista de bajo costo del país, Impulse, 
a la organización Qantas en junio de 2001.  Virgin Blue creció rápidamente hasta representar 
el 27,3 por ciento del mercado interno a principios de 2007.162  Apartándose en cierta medida del 
modelo estricto de transportista de bajo costo, Virgin Blue ofrece conexiones de vuelos y tarifas 
totales, tiene acuerdos de alianza en rutas específicas con United Airlines, trabaja con agentes de 
viajes y con los sistemas de reserva informatizados Galileo y Amadeus, y ha abierto salas para 
pasajeros en sus principales destinos.  Como no puede comercializar su nombre fuera de Australia, 
opera con la marca Pacific Blue en sus rutas internacionales a Nueva Zelandia y las islas del Pacífico 
Sur de Fiji, Rarotonga, Islas Cook y Vanuatu, y se espera que preste también servicios en Samoa y 
Tonga.163 

208. Al parecer, Virgin Blue está considerando actualmente el establecimiento de una aerolínea de 
costo ultrabajo tras el anuncio por parte de Tiger Airways, "verdadero" transportista de bajo costo con 
base en Singapur, de que entrará en el mercado australiano a finales de 2007.  Tiger Australia tendrá 
los mismos accionistas que la compañía principal, con base en Singapur.  Así pues, será totalmente de 
propiedad extranjera, como lo permite el liberal régimen australiano en materia de propiedad, pero su 
certificado de operador aéreo será australiano y tendrá también derecho a volar a Nueva Zelandia.164 

209. Fue la llegada de Virgin Blue lo que indujo a Qantas a establecer su filial de bajo costo, 
Jetstar, con el objetivo de atender rutas nacionales de menor rendimiento en las que la compañía de 
pleno servicio Qantas tenía dificultades para obtener un beneficio.  Jetstar, con base en Melbourne, 
inició sus operaciones en mayo de 2004 y fue rentable poco después de su puesta en marcha.165  A 
principios de 2007 representaba el 15,7 por ciento del mercado interno.166  En enero de 2006 Qantas 
decidió crear una división internacional de Jetstar, Jetstar International, que atiende rutas de turismo 
internacionales -vuelos de una duración de seis a diez horas- entre Australia y Tailandia, Viet Nam, 
Indonesia, Honolulu en los Estados Unidos y, desde 2007, el Japón y Malasia167, al parecer con costos 

                                                      
162 Airline Business, abril de 2007. 
 
163 Aviation Week & Space Technology, 15 de diciembre de 2003, 12 de julio de 2004;  Airline 

Business, noviembre de 2005. 
 
164 Airline Business, marzo y abril de 2007; Aviation Week & Space Technology, 19 de febrero 

de 2007. 
 
165 Al parecer, está considerando ideas innovadoras para atraer más pasajeros, entre ellas la utilización 

de subastas por Internet como medio de vender asientos.  Como ensayo inicial, utilizó el sitio Web eBay para 
subastar vales de viaje canjeables por billetes, y está estudiando técnicas utilizadas por transportistas de otros 
países para subastar asientos vacíos en el último minuto (Airline Business, febrero de 2005). 

 
166 Airline Business, abril de 2007. 
 
167 Las rutas al Japón y Malasia están sujetas a aprobación reglamentaria final (declaración del Jefe 

Ejecutivo de Jetstar formulada en el National Aviation Press Club, Sydney, el 6 de junio de 2007). 
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inferiores en un 40-45 por ciento a los de las líneas aéreas establecidas en servicios de larga 
distancia.168 

210. La decisión sorprendió a los analistas, habida cuenta de que Qantas tenía ya una rama 
internacional de bajo costo con Australian Airlines, que operaba principalmente en las rutas de 
turismo de Asia cuyo rendimiento era demasiado bajo para que la compañía matriz operara con 
beneficio.  De hecho, en julio de 2006 Qantas decidió interrumpir la utilización de la marca Australian 
Airlines y utilizar a Jetstar como su filial de vuelos turísticos.  Australian ha seguido operando vuelos 
para Qantas en el marco de un acuerdo de arrendamiento con tripulación.169 

211. En la escena internacional, la competencia es especialmente intensa en los vuelos 
transtasmanios de dos a tres horas de duración.  El régimen de Mercado de Aviación Único acordado 
por Australia y Nueva Zelandia facilita a sus respectivas aerolíneas realizar vuelos al otro país e 
incluso dentro de él, y las rutas son de una distancia adecuada para que los transportistas de bajo costo 
operen en ellas.  Además de Jetstar, que se ha hecho cargo de la mayoría de las rutas transtasmanias 
de su compañía matriz, también prestan servicios en ellas Pacific Blue y Air New Zealand’s Freedom 
Air.  Ello ha inducido a las compañías de servicio completo Qantas y Air New Zealand (ANZ), que 
han registrado pérdidas en esas rutas (debido también a la competencia de transportistas de quinta 
libertad como Emirates y Thai Airways), a reactivar conversaciones sobre códigos compartidos tras 
haber sido rechazada por las autoridades antimonopolio su inicial propuesta de alianza.170  

Cuadro 18 
Algunos transportistas de bajo costo de Oceanía 

 

Transportista Base 
Fecha de 
estable- 
cimiento 

Propietario/ 
Operador Servicios Competencia 

TRANSPORTISTAS DE BAJO COSTO 

Virgin Blue/ 
Pacific Blue Brisbane Agosto 

2000 

Patrick Corp (45%); 
Grupo Virgin (25%); 
ejecutivos (3.2%); 
instituciones, inversores 
minoristas (21.8%); 
empleados (5%) 

Australia, servicios 
transtasmanios, 
Pacífico 

Qantas, ANZ 

TRASPORTISTAS DE BAJO COSTO DE AEROLÍNEAS NACIONALES 

Qantas: Jetstar Melbourne Mayo 
2004 100% Qantas 

Turismo interno, 
rutas principales de 
Australia 

Virgin Blue 

Qantas: Jetstar 
International Melbourne Enero 

2006 100% Qantas Destinos turísticos de 
Asia y el Pacífico   

ANZ: Express 
Class Auckland Noviem. 

2002 ANZ 
Nacionales, 
regionales, Nueva 
Zelandia 

Qantas, Virgin 
Blue, Origin Pacific

ANZ: Freedom 
Air Hamilton Noviem. 

1995 ANZ 
Servicios 
transtasmanios, 
Pacífico 

Qantas, Virgin 
Blue, Air Pacific 

Fuente: Adaptado de Centro de Aviación para Asia y el Pacífico, 2004. 

                                                      
168 Airline Business, enero de 2007; Aviation Week & Space Technology, 4 de diciembre de 2006. 
 
169 Airline Business, enero de 2005, enero y agosto de 2006. 
 
170 Airline Business, noviembre de 2003, febrero de 2004. 



S/C/W/270/Add.2 
 Página 269 
 
 

  

212. En Nueva Zelandia se estableció en 1995 Freedom Air como respuesta a la iniciación de 
servicios de bajo costo entre Australia y Nueva Zelandia por Kiwi Airlines, que después quebró.  
Freedom Air es totalmente propiedad de ANZ y suministra servicios directos, sin escala, a las 
ciudades australianas de Brisbane, Gold Coast, Sydney y Melbourne, y a Fiji, desde su base en 
Hamilton, así como desde Auckland, Wellington, Christchurch, Dunedin y Palmerston North.  
Freedom Air operó por poco tiempo en las rutas nacionales principales de Nueva Zelandia, como 
Auckland-Christchurch, pero cesó esos servicios para concentrarse plenamente en la realización de 
vuelos transtasmanios rentables. 

213. En respuesta, Virgin Blue, de Australia, anunció que podría entrar en el mercado interno de 
Nueva Zelandia, pero después abandonó la idea.  Los observadores lo atribuyen principalmente a la 
perspectiva de tener que competir con The Express Class de ANZ, a un acceso insuficiente al terminal 
nacional de Auckland International y a las oportunidades de rutas alternativas que la aerolínea ha 
encontrado en las islas del Pacífico.171  Más recientemente, sin embargo, la compañía incipiente de 
bajo costo Kiwijet anunció que se proponía iniciar operaciones en rutas nacionales.172 

e) Europa 

214. El modelo de bajo costo europeo tuvo su origen en el Reino Unido e Irlanda.  Ambos países 
habían empezado a liberalizar sus mercados de transporte aéreo antes de que la Comisión Europea 
iniciara el proceso en el ámbito de la UE, con sus tres paquetes de medidas de liberalización, 
entre 1987 y 1997.  Ryanair, con base en Dublín, empezó sus operaciones como transportista de bajo 
costo en 1991;  en un principio se concentró en las rutas Reino Unido-Irlanda y sólo empezó a atender 
rutas de Europa continental, a partir de su nueva base londinense en el aeropuerto Stansted, después 
de que easyJet, con base en el aeropuerto Luton de Londres, y Debonair, que quebró después, 
iniciaran servicios intraeuropeos de bajo costo en 1995 y 1996, respectivamente.173 

215. Aparte de Virgin Express, en Bruselas, es de destacar que en un principio el desarrollo del 
modelo de bajo costo en Europa tuvo lugar en su mayor parte en las Islas Británicas.  Las nuevas 
aerolíneas se sentían atraídas por el liberal entorno normativo, el vasto mercado londinense, la 
capacidad infrautilizada de los aeropuertos secundarios y la posibilidad de negociar derechos 
aeroportuarios reducidos con aeropuertos recientemente privatizados.  Por otra parte, las bajas tarifas 
que esos transportistas de bajo costo podían ofrecer a partir de esas naciones insulares eran muy 
atractivas en comparación con el costo (y la duración del viaje) de modos alternativos de transporte de 
superficie.174 

216. A finales del milenio, el impacto de los servicios de bajo costo en Europa era aún muy 
reducido, ya que sólo representaban alrededor del 5 por ciento del tráfico europeo.  El gran 
crecimiento tuvo lugar en los años siguientes, impulsado en particular por la rápida expansión de 
Ryanair y de easyJet.175  En 2005 los transportistas de bajo costo de Europa representaban más 
del 25 por ciento del tráfico, con una participación del 35 por ciento del Reino Unido, que era el 
mercado más maduro. 
                                                      

171 Airline Business, febrero y noviembre de 2005. 
 
172 Airline Business, junio de 2007. 
 
173 Doganis, R. (2006), "The Airline Business". 
 
174 Francis, G. y otros (2006), "Where next for low-cost airlines? A spatial and temporal comparative 

study", en Journal of Transport Geography, vol. 14, 83-94. 
 
175 En 2006 Ryanair trató de adquirir la compañía irlandesa recientemente privatizada Air Lingus, pero 

en junio de 2007 la Comisión Europea bloqueó la oferta propuesta por problemas de competencia.   Las dos 
aerolíneas controlan más del 80 por ciento de los vuelos europeos que entran en el aeropuerto de Dublín y salen 
de él. (Airline Business, febrero de 2007;  Financial Times, 27 de junio de 2007). 
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217. En Alemania, la proporción de la capacidad aeronáutica total en rutas intraeuropeas 
correspondiente a las aerolíneas de bajo costo pasó de menos del 3 por ciento en el verano de 2002 
al 23 por ciento aproximadamente en 2005, tras la puesta en marcha entre 2002 y 2004 de varios 
transportistas de bajo costo, como Air Berlin, Hapag-Lloyd Express, DBA, Germania Express y 
Germanwings.  En España, la aerolínea de bajo costo Vueling empezó a volar en julio de 2004;  está 
estableciendo bases en Barcelona y Madrid, y actualmente proyecta establecer su primera base 
extranjera en París.  Spanair es otro transportista de bajo costo que está registrando una rápida 
expansión en el mercado español, y tanto Ryanair como easyJet han establecido bases en el país, en 
Barcelona-Gerona y Madrid, respectivamente.176 

218. De los principales mercados europeos, el de Francia es el que ha registrado la menor 
penetración de aerolíneas de bajo costo.  Los transportistas de bajo costo (ninguno de los cuales es 
una compañía francesa) sólo tienen una participación del 13,2 por ciento en el mercado interno.  
Representan el 17 por ciento de la capacidad nacional ofrecida en 2006, frente al 32 por ciento en 
Alemania, el 45 por ciento en Italia, el 49 por ciento en España y el 52 por ciento en el Reino Unido 
en el mismo año.177  Los analistas indican como posibles factores explicativos el impacto del servicio 
ferroviario de gran velocidad del país, el TGV, la posición dominante de Air France en el mercado 
interno, los elevados costos que conlleva operar en el mercado, y la naturaleza intrínseca del mercado 
francés. 178   El Grupo Air France/KLM ha creado recientemente la compañía Transavia.com, 
transportista de bajo costo de corta y media distancia que proyecta atender destinos en Portugal, 
España, Italia, Marruecos, Túnez y Egipto desde su base en el aeropuerto de Orly, París.  Según 
algunos comentaristas, la decisión de crear la aerolínea de bajo costo fue motivada por el deseo de Air 
France de proteger su posición en Orly.  Al obtener Transavia.com las franjas horarias a las que Air 
France tendrá que renunciar en el aeropuerto de París en el verano de 2007, la compañía aérea 
tradicional podrá defenderse de la creciente amenaza competitiva de easyJet, que tiene una base en 
Orly.179 

219. En el cuadro 19 se ofrece un desglose del mercado europeo. 

Cuadro 19 
Participación de los cinco principales transportistas tradicionales y los cinco principales  

transportistas de bajo costo en el mercado de Europa occidental, mayo de 2005 
(Porcentaje de la capacidad de ocupación total) 

 
Cinco principales 

transportistas tradicionales Participación  Cinco principales 
transportistas de bajo costo Participación 

1 Lufthansa 6,4%  1 Ryanair 7,2% 
2 Iberia 6,3%  2 easyJet 5,6% 
3 Air France 6,2%  3 Air Berlin 4,3% 
4 British Airways 6,1%  4 Sterling 0,9% 
5 SAS Scandinavian 4,8%  5 Germanwings 0,9% 

 
Notas: Sobre la base de los datos sobre capacidad de las listas de la OAG correspondientes a mayo de 2005.    
Fuente: Airline Business, mayo de 2005. 

                                                      
176 Airline Business, noviembre de 2006 y febrero de 2007;  Financial Times, 28 de agosto de 2006;  

Interavia, Nº 688, verano de 2007. 
 
177 Les Echos, 29 de noviembre de 2006;  Interavia, Nº 688, verano de 2007. 
 
178 Airline Business, julio de 2007. 
 
179 La Tribune, 28 de noviembre de 2006;  Les Echos, 13 de marzo de 2007. 
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220. El ritmo al que ha crecido la cuota de mercado de los transportistas de bajo costo en Europa 
ha sido notable, especialmente habida cuenta de que el sector no estuvo plenamente liberalizado 
hasta 1997.180  Algunos analistas predicen que para 2010 los transportistas de bajo costo representarán 
un tercio como mínimo del mercado.181   Ese crecimiento no se ha producido en su totalidad a 
expensas de los transportistas tradicionales, sino que, según la Asociación Europea de Aerolíneas de 
Bajo Costo (ELFAA), se debió en su mayor parte a demanda enteramente nueva, estimulada por la 
oferta de tarifas muy bajas y la apertura de nuevas rutas.  En el gráfico 4 se ilustra la situación. 

Gráfico 4 
Proporción del tráfico de los transportistas de bajo costo europeos correspondiente a  

la nueva demanda y desglose de esa nueva demanda 

 
 
Fuente:  Asociación Europea de Aerolíneas de Bajo Costo, 2004. 

221. Los transportistas tradicionales respondieron al reto de los transportistas de bajo costo 
creando sus propias filiales de bajo costo.  En 1998 British Airways creó la aerolínea Go, con base en 
Stansted, y fue seguida rápidamente por KLM, cuyo transportista de bajo costo, Buzz, operaba 
también desde Stansted.  En 2002 se había producido ya cierto grado de consolidación en el mercado 
del Reino Unido:  Go fue absorbida por easyJet y Buzz por Ryanair.  Como la competencia de los 
transportistas de bajo costo se extendió a Europa continental -easyJet y Ryanair abrieron bases de 
operaciones en Alemania, Suiza e Italia, y muchas nuevas aerolíneas de bajo costo se establecieron en 
el continente182-, otras aerolíneas tradicionales se vieron inducidas a establecer sus propias filiales de 
bajo costo.  En 2002 British Midland estableció Bmibaby, para atender todas sus rutas europeas desde 
el aeropuerto de East Midland.  Un año después, SAS estableció Snowflake para atender ciudades 
europeas y unos cuantos otros destinos turísticos en torno al Mediterráneo183;  y, en Alemania, 

                                                      
180  En 1997, en el marco del tercer paquete de medidas de liberalización, se otorgó a todos los 

transportistas titulares de licencias comunitarias el derecho de cabotaje, es decir, el derecho de operar en rutas 
interiores de la UE en su conjunto. (Véase la compilación, páginas 200-201). 

 
181 Airline Business, mayo de 2005. 
 
182 Mercer Management Consulting estima que en el verano de 2004 había 54 transportistas de bajo 

costo operando en Europa, frente a sólo 12 en 2000. (Airline Business, mayo de 2005). 
 
183 La Tribune, 14 de abril de 2003. 
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Lufthansa convirtió su filial Germanwings en una aerolínea de bajo costo.  Más recientemente, Iberia 
creó, en asociación con otros inversores españoles, una aerolínea de bajo costo con base en Barcelona, 
Clickair, que inició sus operaciones en octubre de 2006.184  Se espera que la propia Iberia se concentre 
en su centro aéreo de Madrid y siga atendiendo destinos europeos que constituyen importantes rutas 
tributarias para sus rentables vuelos de larga distancia a América Latina y los Estados Unidos.185 

222. Los transportistas tradicionales han tratado de contrarrestar la amenaza competitiva de los 
transportistas de bajo costo retirándose progresivamente de determinadas rutas y reduciendo los 
costos y las tarifas a ciertos destinos.  Por ejemplo, British Airways ha reducido sus costos de personal, 
ha empezado a ofrecer ventas en Internet, ha reducido varias de sus tarifas intraeuropeas en un 50 por 
ciento y ha introducido mayor flexibilidad en sus tarifas, suprimiendo por ejemplo el requisito de 
estancia durante la noche del sábado.  Las compañías Air France, Air Lingus, British Midland, SAS 
Scandinavian y Alitalia han aplicado todas ellas estrategias similares.186 

223. En el marco de los preparativos para la ampliación de la UE a 25 Estados miembros en 2002, 
los Gobiernos checo y eslovaco liberalizaron sus acuerdos bilaterales y permitieron servicios de bajo 
costo al Reino Unido.  Si bien los servicios a Praga los suministraban inicialmente aerolíneas del 
Reino Unido, en 2002 se estableció en Bratislava un nuevo transportista de bajo costo:  SkyEurope.  
SkyEurope, primer transportista de bajo costo de Europa oriental, ha crecido rápidamente y se ha 
convertido en el transportista nacional de facto de Eslovaquia.187  Desde entonces, ha establecido 
bases en  Budapest, Cracovia y Varsovia, y ofrece vuelos a destinos de toda la Europa occidental.  
Siguiendo el ejemplo de SkyEurope, los transportistas de bajo costo se han multiplicado en Europa 
oriental, con aerolíneas como Smart Wings en Praga y Wizz Air en Budapest.  Esta última, en 
particular, ha tenido un gran éxito y se ha convertido, en tres años, en el principal transportista de bajo 
costo de Europa oriental.  Se espera que transporte alrededor de tres millones de pasajeros en 2006, 
casi tantos como la línea aérea nacional Malev, si bien empleando sólo a unas 400 personas, 
considerablemente menos que las 3.500 empleadas por la compañía aérea tradicional.  La 
disponibilidad de capacidad de pistas en Europa oriental y el establecimiento de tarifas atractivas para 
los turistas de Europa occidental parecen indicar que aún no se ha explotado plenamente el potencial 
de crecimiento.188 

224. Ahora bien, el mercado europeo de transportistas de bajo costo ha mostrado también 
fragilidad e inestabilidad en los últimos años.  El importante aumento de nueva capacidad, con 
muchos nuevos participantes en el período 2000-2004 y otros establecidos como filiales de compañías 
de servicios regulares tradicionales, se ha traducido en un exceso de capacidad.  Al empezar los 
transportistas de bajo costo a competir directamente en una serie de rutas y enfrentarse con crecientes 
presiones resultantes de las nuevas políticas de fijación de precios de los transportistas tradicionales, 
los beneficios han empezado a disminuir.  El mercado del Reino Unido fue el primero que 
experimentó, en 2002, una oleada de consolidaciones;  y en 2004 varios transportistas suspendieron 
operaciones a través del continente, entre ellos Volare (Italia), Air Polonia (Polonia) y V-Bird 
(Alemania). 

                                                      
184 Airline Business, noviembre de 2006. 
 
185 Financial Times, 27 de abril de 2006. 
 
186 Airline Business, mayo de 2002;  Les Echos, marzo de 2002;  Francis y otros (2006). 
 
187 En 2004 transportó cerca de un millón de pasajeros, el cuádruple que en 2003, si bien manteniendo 

un coeficiente de carga del 75 por ciento. 
 
188 Francis y otros (2006);  La Tribune, 28 de mayo de 2004;  Les Echos, 21-22 de abril de 2006; 

Airline Business, marzo de 2005. 
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225. Se espera que prosiga la reestructuración y consolidación, en particular en el saturado 
mercado alemán de servicios de bajo costo.  En 2005 se fusionaron DBA y Germania Express, y un 
año después DBA fue adquirida por Air Berlin, que había logrado una presencia más sólida en el 
mercado interno (el 17,7 por ciento del mercado), detrás del transportista tradicional Lufthansa.189  
En 2007 Air Berlin acordó la adquisición de LTU, aerolínea alemana de vuelos de turismo, lo que le 
da por primera vez una red de larga distancia.190  Así pues, Air Berlin ha consolidado su posición 
como tercer principal transportista europeo de bajo costo, si bien easyJet y Ryanair conservan su 
posición dominante en el mercado.  Ambas compañías transportaron en 2005 25 millones de pasajeros 
cada una, frente a 12 millones Air Berlin y 2 millones Virgin Express.  Algunos analistas predicen que 
el mercado europeo de transportistas de bajo costo acabará teniendo tres o cuatro agentes, que con 
toda probabilidad incluirán a easyJet y Ryanair, gracias principalmente a su ventaja por haber llegado 
antes y a su coherente modelo de bajo costo.191 

226. Es posible que una importante fuente de la ventaja en materia de costos de los transportistas 
de bajo costo frente a los transportistas tradicionales empiece a erosionarse lentamente.  El importante 
ahorro en derechos aeroportuarios del que se benefició una serie de transportistas de bajo costo 
europeos durante el período anterior a 2000 puede empezar a desvirtuarse, ya que muchos contratos 
fundamentales entre los operadores de bajo costo más antiguos y los aeropuertos serán objeto de 
renegociación en el período 2005-2010.  No obstante, cuando se hayan utilizado aeropuertos 
secundarios con horarios mínimos, seguirá siendo relativamente fácil renovar los acuerdos en materia 
de derechos aeroportuarios en condiciones favorables.  A este respecto, Ryanair está especialmente 
bien situado, además de que muchos de sus contratos con los aeropuertos se han concluido por plazo 
de 15 años o más.  Por otro lado, los tratos con los aeropuertos que incluían incentivos para que las 
aerolíneas desarrollaran nuevos mercados tal vez resulten más problemáticos.192 

227. Uno de los acontecimientos más importantes en materia de reglamentación que afectan a los 
transportistas de bajo costo es la decisión adoptada a principios de 2004 por la Comisión Europea de 
que parte de la subvención pagada por el aeropuerto Charleroi y el Gobierno belga regional local para 
animar a Ryanair a establecer una base en Charleroi era ayuda estatal ilegal.193  Tras la decisión sobre 
Ryanair/Charleroi, en diciembre de 2005 la Comisión dictó nuevas directrices en las que se establecía 
el marco jurídico para la financiación de los aeropuertos y para la ayuda inicial del Estado utilizada 
por los aeropuertos regionales en beneficio de las aerolíneas (en el documento S/C/W/270, 
páginas 136-137, párrafos 419 a 421, se hace un examen más detallado).194 

228. También se ha impugnado con éxito en los tribunales la ayuda prestada a Ryanair en algunos 
otros aeropuertos, entre ellos el aeropuerto de Estrasburgo (la ayuda financiera de 1,4 millones de 
euros pagada por la Cámara de Comercio e Industria local al transportista fue declarada ilegal) y el 
aeropuerto Skavsta, Suecia.  Por otra parte, en octubre de 2004 Iberia acusó a Ryanair de haber 
recibido incentivos por un valor de 6,2 millones de euros y 3,6 millones de euros de los gobiernos 
regionales para iniciar servicios desde Gerona y Santander, respectivamente.  En Alemania, Air Berlin 

                                                      
189 Airline Business, septiembre de 2006. 
 
190 Airline Business, mayo de 2007. 
 
191 Airline Business, mayo de 2005;  La Tribune, noviembre de 2004. 
 
192 Véase Doganis, R. (2006). 
 
193 Decisión 2004/393/CE de la Comisión, de 12 de febrero de 2004. 
 
194 Comunicación de la Comisión, de 9 de diciembre de 2005, "Directrices comunitarias sobre la 

financiación de aeropuertos y las ayudas estatales de puesta en marcha destinadas a compañías aéreas que 
operen desde aeropuertos regionales", Diario Oficial C 312. 
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presentó en enero de 2005 una reclamación contra el aeropuerto de Lubeck por un presunto pago de 
ayuda ilícita por 10 millones de euros a Ryanair;  en septiembre de 2006 un tribunal alemán emitió un 
dictamen a favor de Air Berlin.195 

229. Un segundo acontecimiento en materia de reglamentación que afectó a los transportistas de 
bajo costo fue el de las sentencias sobre "cielos abiertos" emitidas en 2002 por el Tribunal Europeo de 
Justicia.196  Como consecuencia de esa serie de casos paralelos, la Comisión inició la elaboración de 
una política exterior comunitaria en el sector de la aviación y entabló negociaciones específicas con 
una serie de países para concluir "acuerdos horizontales" con el fin de sustituir las cláusulas de 
designación existentes de "propiedad mayoritaria y control efectivo" por una cláusula de designación 
de "transportista comunitario".  Uno de esos países es Marruecos, con el que la Comisión firmó un 
acuerdo de "cielos abiertos" que entró en vigor en marzo de 2006.197  Según las noticias, easyJet y 
Ryanair aprovecharon inmediatamente las oportunidades que brindaba el acuerdo e iniciaron servicios 
a Marrakech, Fez y Oujda.  Si bien easyJet volará desde Londres, Ryanair aprovechará plenamente el 
hecho de que el nuevo acuerdo horizontal abre efectivamente rutas entre la Unión Europea y 
Marruecos a todo transportista de la UE que vuele a este país a partir de Francfort y Marsella.198 

3. Propagación del modelo de bajo costo:  catalizadores e implicaciones 

230. La liberalización del sector del transporte aéreo ha sido un catalizador fundamental para el 
desarrollo del modelo de bajo costo.  En el cuadro 20 se contraponen las fechas de penetración en el 
mercado de los transportistas de bajo costo con las fechas de los principales elementos de 
liberalización en las principales regiones geográficas, enumeradas siguiendo el orden en que 
empezaron las operaciones de bajo costo. 

                                                      
195 Airline Business, septiembre de 2006. 
 
196 Tribunal Europeo de Justicia (2002), Comisión v. el Reino Unido, Dinamarca, Suecia, Finlandia, 

Bélgica, Luxemburgo, Austria y Alemania, casos C-466/98, C-467/98, C-468/98, C-469/98, C-471/98, 
C-472/98, C-475/98 y C-476/98. 

 
197  Al parecer, las autoridades marroquíes tienen el objetivo de alcanzar para 2010 la cifra 

de 10 millones de turistas extranjeros anuales, cerca del doble de la cifra registrada en 2005, de 5,84 millones. 
 
198 Marsella es la primera base de Ryanair en Francia (La Tribune, 2 de diciembre de 2005, 2 y 11 de 

mayo de 2006). 
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Cuadro 20 
Penetración en el mercado de los transportistas de bajo costo 

Región 
(país) 

Año de iniciación de las 
operaciones de bajo costo 

Año(s) en que tuvo lugar la 
liberalización del mercado 

Cuota del mercado 
mundial (%) 

América del Norte 
Estados Unidos 1978 1978 24 - 25a 
Canadá 1996b 1996 30 
Europa 
Reino Unido/Irlanda 1995 1993 40 
UE 1999 1995 20 
UE (25) 2002 2004 <1 
Australia/Nueva Zelandia 
Australia 1990 1990 30+c 
Nueva Zelandia 1996 1984 ... 
Asia 
Malasia 2001 2001 2 
Singapur 2001 2001 <1 
Japón 1998 1998d 1e 
Chinaf − En curso − 
Tailandia 2004 2003 <1 
India  2003g <1 
Resto del mundo 
Brasil 2001h 1998 3 
Sudáfrica 2001i 1999 1 
Estados del Golfo 2004 2003 <1 

 
Notas: a "No sería exagerado predecir para el mercado de bajo costo estadounidense una expansión del 20-25 

al 50 por ciento en los próximos 20 años", véase De Neufville, R. (2004), "Current Design Challenges 
for Airports Worldwide", Reunión Anual de la Junta de Investigación sobre el Transporte, 11-15 de 
enero. 

 b WestJet, véase Lawton, T.C. (2002), "Cleared for Take-Off:  Structure and Strategy in Low Fare 
Airline Business", Ashgate, Aldershot. 
c "Virgin Blue tiene el 30% del mercado australiano y Qantas ha respondido con un nuevo transportista 
de bajo costo para proteger su cuota de mercado", véase Airliner World (2003, vol. 12 (12), página 23).  
Es difícil calcular la cuota de mercado en Nueva Zelandia, donde ocupan una posición dominante las 
filiales de ANZ, muchas de las cuales se han remodelado con elementos del modelo de bajo costo.   
d Thomas, G. (2002), Asia's Absent Revolution, Air Transport World (septiembre), 42-47. 
e Thomas (2002), op. cit. 
f En Lawton (2002), op. cit., página 181, se dice que China ha empezado a suprimir restricciones. 
g Air Deccan. 
h Gol, véase Lawton (2002), op. cit., página 184. 
i Kulula.com, véase Lawton (2002), op. cit., página 184. 
 

Fuente:   Francis, G. y otros (2006). 
 
231. Si bien puede considerarse una condición necesaria para el desarrollo de las aerolíneas de 
bajo costo la existencia de mercados internos o cuasi internos liberalizados, por sí sola no ha resultado 
suficiente.  Países como Nueva Zelandia experimentaron una temprana liberalización pero 
relativamente poco crecimiento del modelo de bajo costo hasta 2004, y en Europa continental las 
actividades de bajo costo registraron una aceleración por lo menos cuatro años después de la plena 
liberalización.  Por otro lado, en países como Malasia, Tailandia o Marruecos, la liberalización parece 
haberse visto impulsada por los intentos de los respectivos Gobiernos de crear condiciones de 
mercado favorables para los servicios de bajo costo, con el fin último de estimular el crecimiento 
económico mediante la reducción del precio de los viajes aéreos y el aumento de las llegadas de 
turistas. 
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232. Entre otros factores que parecen haber contribuido a la expansión del modelo de bajo costo 
cabe citar los siguientes:  la combinación de zonas densamente pobladas con clases medias en 
expansión representaba una demanda latente de servicios de transporte aéreo que los transportistas de 
bajo costo han podido explotar;  la disponibilidad de capacidad aeroportuaria infrautilizada y barata 
en aeropuertos secundarios o no congestionados ayudó a las aerolíneas de bajo costo a lograr la 
rapidez en las operaciones de embarque y desembarque tan importante para su modelo empresarial;  la 
propagación de la utilización de Internet permitió reducciones de los costos de distribución y una 
mayor transparencia en materia de precios;  y, por último, también fue importante la función 
desempeñada por empresarios innovadores y con visión de futuro en la puesta en marcha de 
operaciones de bajo costo en nuevos mercados y el aprovechamiento de las ventajas de llegar 
primero.199 
 
233. No obstante, el modelo de bajo costo no ha tenido un éxito universal.  En algunos casos los 
transportistas, especialmente las filiales de bajo costo de las compañías tradicionales, han adoptado 
modelos empresariales inapropiados e incompatibles con la filosofía del bajo costo;  en otros no han 
podido lograr un respaldo financiero adecuado para crear una masa crítica esencial y redes 
suficientemente extendidas;  en otros se han enfrentado con la firme respuesta competitiva de los 
transportistas tradicionales, que han aumentado su eficiencia, reducido las tarifas y aprovechado la 
ventaja que les daba la extensión de sus redes;  y en otros, en fin, los obstáculos normativos han 
afectado gravemente a la capacidad de los transportistas de bajo costo para explotar plenamente su 
potencial. 
 
234. Cuando varios mercados de bajo costo alcancen un mayor grado de madurez, los 
transportistas de bajo costo se enfrentarán con nuevos retos.  Cada vez con mayor frecuencia se 
hallarán en competencia directa con otros transportistas de bajo costo, en vez de con las aerolíneas 
tradicionales con respecto a las cuales gozan de importantes ventajas en materia de costos.  Se verán, 
pues, obligados a buscar nuevas rutas como fuentes de crecimiento, que serán con toda probabilidad 
rutas más estrechas en las que será necesario utilizar diferentes aeronaves y que son por lo general 
menos rentables.  Se enfrentarán asimismo con mayores dificultades para controlar los costos cuando 
llegue el momento de renegociar sus ventajosos acuerdos con los aeropuertos;  la creciente mezcla de 
distintos tipos de aeronaves en las flotas implicará mayores gastos de mantenimiento, formación y 
financiación;  la lucha por diferenciar sus productos de los de otros transportistas de bajo costo se 
traducirá en el ofrecimiento de servicios accesorios adicionales; y los empleados pedirán la 
renegociación de sus contratos. 
 
235. No obstante, el modelo de bajo costo parece sostenible, incluso en mercados maduros, como 
demuestra la experiencia de 30 años de enorme éxito de Southwest en los Estados Unidos.  Los 
transportistas de bajo costo tienen potencial para estimular el turismo y, más generalmente, la 
actividad económica en las comunidades locales en las que prestan sus servicios.  Esos beneficios no 
se circunscriben necesariamente a la localidad de los aeropuertos a los que vuelan, ya que los 
pasajeros a menudo viajan después por transporte de superficie.  Los aeropuertos secundarios se han 
venido enfrentando tanto con oportunidades como con problemas a causa de las operaciones de los 
transportistas de bajo costo:  el aumento del número de pasajeros ha tenido que sopesarse teniendo en 
cuenta los menores derechos aeronáuticos, y la capacidad de generar suficientes ingresos no 
aeronáuticos ha resultado un factor determinante de rentabilidad de crucial importancia.  Los 
pasajeros se han beneficiado de las operaciones de los transportistas de bajo costo por haber pagado 
tarifas mucho más bajas y haber disminuido la duración de su viaje en comparación con los medios de 
transporte alternativos de precio similar tradicionalmente disponibles.  No obstante, es posible que se 
hayan visto también desfavorablemente afectados en cuanto a destinos posibles y falta de las 
conexiones directas que los transportistas tradicionales de servicio completo les hubieran facilitado.  
En lo que se refiere a las consecuencias para el medio ambiente de los transportistas de bajo costo, si 
                                                      

199 Francis, G. y otros (2006). 
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bien sus aeronaves más nuevas, más eficientes en cuanto a consumo de combustible y mejor utilizadas 
son factores positivos, hay que tener también en cuenta, en sentido contrario, el crecimiento de la 
demanda y la creciente sustitución por el transporte aéreo de otras formas de transporte. 
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B. SERVICIOS NO REGULARES DE TRANSPORTE AÉREO DE PASAJEROS 

1. Evolución económica 

236. Durante los cinco últimos años el mercado de servicios no regulares/chárter de pasajeros (en 
la compilación, página 296, figura una definición y las principales características) se ha enfrentado 
con el problema competitivo planteado por los transportistas de bajo costo, en particular en Europa, 
donde es más importante el sector de servicios no regulares.200 
 
237. En el cuadro 21 se refleja la evolución del tráfico no regular durante el período objeto de 
examen.  Cabe observar en particular el constante descenso de la proporción del tráfico total 
correspondiente al tráfico no regular. 
 

Cuadro 21 
Estimación del tráfico internacional no regular de pasajeros de pago, 2000-2005 

 
Millones de pasajeros-kilómetro transportados Categoría  

2000 2001 2002 2003 2004 2005 
Tráfico no regular   
Variación anual (%) 

265.460 
11,4 

272.790 
2,8 

244.930 
-10,2 

240.720 
-1,7 

266.590 
10,7 

261.500 
-1,9 

Tráfico regular  
Variación anual (%) 

1.778.110 
9,6 

1.715.740 
-3,5 

1.734.130 
1,1 

1.738.510 
0,3 

2.015.070 
15,9 

2.197.360 
9,0 

Tráfico total 
Variación anual (%) 

2.043.570 
9,8 

1.988.530 
-2,7 

1.979.060 
-0,5 

1.979.230 
0,0 

2.281.660 
15,3 

2.458.860 
7,8 

Tráfico no regular en 
porcentaje del total 

13% 13,7% 12,4% 12,2% 11,7% 10,6% 

 
Nota: El tráfico no regular abarca el tráfico no regular de las líneas aéreas regulares y de los operadores de 

servicios no regulares. 
 
Fuente: OACI, Informe Anual del Consejo, 2000-2005. 
 
238. Los operadores europeos de vuelos chárter fueron en muchos aspectos las primeras aerolíneas 
que redujeron costos en el continente, al promover por primera vez la rapidez en las operaciones de 
embarque y desembarque y los servicios de alta densidad y sin elementos accesorios, características 
corrientes actualmente en los transportistas de bajo costo. Las aerolíneas de vuelos chárter 
independientes se desarrollaron inicialmente mediante el suministro de capacidad a las agencias de 
organización de viajes en grupo que vendían viajes de vacaciones con todo incluido en rutas a los 
países del Mediterráneo a partir del Reino Unido, Alemania y los países escandinavos. 
 
239. En lo que se refiere a diferencias de costos, las líneas aéreas no regulares gozan de una serie 
de ventajas con relación a los transportistas de bajo costo:  utilizan aeronaves más grandes y más 
económicas y, al operar también durante la noche, las utilizan durante más horas;  no necesitan 
mantener vuelos muy frecuentes todo el día o todo el año;  y tienen gastos mínimos de venta y 
publicidad, ya que venden principalmente su capacidad a unas cuantas grandes agencias de 
organización de viajes en grupo que pueden incluso formar parte del mismo conglomerado.  Ahora 
bien, los operadores no regulares se enfrentan también con una serie de desventajas en materia de 
costos, ya que sirven comidas durante el vuelo y no es probable que se beneficien de los mismos 

                                                      
200  Durante el período objeto de examen el tráfico no regular en Europa ha representado 

constantemente el principal componente regional del mercado mundial de servicios chárter (Annual Review of 
Civil Aviation 2000-2005, ICAO Journal, Number 6, 2001-2006). 
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derechos aeroportuarios bajos que los transportistas de bajo costo han podido negociar en algunos 
aeropuertos.201 
 
240. Si bien los costos y tarifas por asiento-kilómetro de los operadores de vuelos chárter podrían 
ser más bajos que los de los operadores de bajo costo, unos y otros no suministran servicios 
totalmente comparables.  Las aerolíneas de bajo costo ofrecen mucha mayor flexibilidad en cuanto a 
fechas y horarios, calendarios más aceptables socialmente, vuelos mucho más frecuentes y, más en 
general, la posibilidad de vacaciones personalizadas gracias a las opciones y la transparencia que 
ofrece Internet. 
 
241. Esas características de los transportistas de bajo costo se adaptan especialmente bien a las 
variaciones de los gustos y expectativas de los consumidores, que pueden pasar de las tradicionales 
vacaciones organizadas con todo incluido de una o dos semanas de duración a vacaciones 
independientes y adaptadas a sus gustos.  Ese cambio coincidió con la creciente opulencia en los 
principales mercados europeos y el fácil acceso a opciones de reserva directa ofrecidas por Internet.  
Por ejemplo, en 2003 90 millones de europeos contrataron unas vacaciones con todo incluido con 
estancia de cuatro noches o más, lo que representa un descenso del 10 por ciento con respecto a la 
cifra de 100 millones registrada en 2002.202  Antes de la importante expansión de los transportistas de 
bajo costo a finales del decenio de 1990, los vuelos chárter de pasajeros intraeuropeos representaban 
no menos de la tercera parte del mercado total de las líneas aéreas y alcanzaban cotas máximas de 
hasta el 90 por ciento en algunas importantes rutas vacacionales al Mediterráneo.  No obstante, 
entre 2002 y 2004 el tráfico no regular intraeuropeo registró un estacionamiento o una disminución, 
como lo hizo también el tráfico no regular con origen en Alemania, en tanto que el tráfico de bajo 
costo experimentaba un gran auge. 203   Las aerolíneas no regulares se han visto completamente 
desplazadas de algunos destinos selectos, como Niza, por el éxito de las operaciones de los 
transportistas de bajo costo en esas rutas.204 
 
242. Los transportistas chárter independientes se han visto muy especialmente afectados:  se han 
encontrado atrapados en el medio.  Por un lado, las aerolíneas de bajo costo registraban una rápida 
expansión y, por otro, los principales grupos de viajes han desarrollado importantes operaciones 
chárter propias integradas verticalmente.  Un ejemplo de la difícil situación de los transportistas 
independientes es Aero Lloyd, aerolínea chárter alemana que quebró en 2003. 
 
243. Más recientemente, el sector ha experimentado una oleada de consolidación, con la fusión en 
proyecto de Thomas Cook y MyTravel, que ocupan respectivamente el segundo y el tercer lugar entre 
los principales operadores, y del Grupo TUI y First Choice, primero y cuarto entre los principales 
grupos, que juntos crearán el mayor operador chárter europeo.  Ambas fusiones obtuvieron la 
aprobación reglamentaria de la Comisión Europea en la primavera de 2007, con un mes de diferencia 
una de otra.  Los analistas esperan que prosiga la consolidación, impulsada por la presión que ejercen 
en los modelos empresariales tradicionales de operadores chárter las flexibilidades ofrecidas por 
Internet.205 
 
                                                      

201 Doganis, R. (2006), The Airline Business, segunda edición, Routledge, Londres. 
 
202 Airline Business, junio de 2004. 
 
203 Doganis, R. (2006), The Airline Business, segunda edición, Routledge, Londres. 
 
204 Según estimaciones de los consultores en gestión Mercer, se espera que los agentes europeos de 

organización de viajes en grupo, que venían creciendo a un ritmo del 6 por ciento anual a finales del decenio 
de 1990, alcancen una tasa máxima de crecimiento anual del 3 por ciento hasta el final del presente decenio 
(Airline Business, septiembre de 2004). 

 
205 Airline Business, marzo y julio de 2007. 
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244. Como puede verse en el cuadro 22, aún existe en el sector un gran predominio de los grupos 
europeos de viajes integrados verticalmente:  los tres principales operadores son el Grupo TUI, el 
Grupo Thomas Cook Airlines, y My Travel Airways.  Todos ellos operan una serie de diferentes 
aerolíneas bajo la dirección de una sola aerolínea. 
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Cuadro 22 
Aerolíneas clasificadas por número de pasajeros en vuelos chárter, 2001 y 2005 

 
Clasi- 
ficación 
2001 

Aerolínea operadora País Número 
de Pax 

Clasi- 
ficación 
2005 

Aerolínea operadora País Número 
de Pax 

1 TUI Europa 18.884 1 Grupo TUI Europa 19.930 
2 Thomas Cook Europa 15.354 2 Grupo Thomas Cook Airlines  Europa 14.978 
3 MyTravel Airways Reino Unido 7.154 3 MyTravel Airways Europa 6.433 
4 Air 2000 Reino Unido 7.029 4 First Choice Airways Reino Unido 6.000 
5 LTU Alemania 6.239 5 Air Berlin Alemania 5.940 
6 Air Berlin Alemania 4.558 6 LTU International Airways Alemania 5.600 
7 Monarch Airlines Reino Unido 4.092 7 Transavia Airlines Países Bajos 4.770 
8 Jet Airways India 4.008 8 Monarch Airlines Reino Unido 2.800 
9 Aero Lloyd Alemania 3.500 9 Excel Airways Reino Unido 2.591 
10 Air Transat Canadá 3.330 10 Air Transat Canadá 2.510 
11 Volare Group Italia 2.874 11 Futura International Airways España 2.470 
12 MyTravel Airways A/S Dinamarca 2.850 12 Spanair España 2.340 
13 Spanair España 2.339 13 Martinair Países Bajos 1.888 
14 Futura España 2.112 14 Austrian Airlines Austria 1.800 
15 Transavia Países Bajos 2.069 15 Tunisair Túnez 1.780 
16 Martinair Países Bajos 1.801 16 TAM Brasil 1.570 
17 Tunisair Túnez 1.636 17 Finnair Finlandia 1.390 
18 Champion Air Estados Unidos 1.469 18 Atlasjet Airlines Turquía 1.280 
19 Eurowings Alemania 1.432 19 Ryan International Airlines Estados Unidos 1.187 
20 Finnair Finlandia 1.414 20 Iberworld Airlines España 1.070 
21 Excel Airways Reino Unido 1.300 21 Saudi Arabian Airlines Arabia Saudita 970 
22 TAM Linhas Aereas Brasil 1.171 = Air Europa España 970 
23 Iberworld España 1.077 23 Livingston Italia 968 
24 Ryan International Estados Unidos 1.027 24 Champion Air Estados Unidos 950 
25 Iran Air Irán 940 25 Korean Air  Rep. de Corea 940 
26 Arkia Israeli Airlines Israel 910 26 World Airways Estados Unidos 920 
27 Maersk Air Dinamarca 846 27 Travel Service Rep. Checa 912 
28 Swiss Suiza 830 28 China Southern China 877 
29 Star Airlines Francia 805 29 LTE España 875 
30 China Yunnan Airlines China 656 30 KrasAir Fed. de Rusia 810 
31 China Southern China 643 31 Astraeus Reino Unido 800 
32 SkyWest Airlines Estados Unidos 581 32 Asiana Rep. de Corea 763 
33 World Airways Estados Unidos 547 33 Iran Air Irán 760 
34 Saudi Arabian Airlines Arabia Saudita 534 34 CSA Czech Airlines Rep. Checa 710 
35 Austrian Airlines Austria 528 35 Star Airlines Francia 700 
36 EgyptAir Egipto 506 36 Sibir Airlines Fed. de Rusia 690 
37 British Airways Reino Unido 484 37 Blue Panorama Airlines Italia 670 
38 PGA - Portugalia Portugal 450 38 Transaero Fed. de Rusia 645 
39 Air Algerie Argelia 437 39 Hamburg International Alemania 630 
40 LOT Polish Airlines  Polonia 415 40 Hainan Airlines China 580 
41 Siberia Airlines Fed. de Rusia 409 41 Air Atlanta Europe Reino Unido 553 
42 THY Turkish Airlines  Turquía 372 42 THY Turkish Airlines Turquía 500 
43 Hawaiian Airlines Estados Unidos 367 43 Edelweiss Air Suiza 490 
44 Hamburg International Alemania 327 44 Pulkovo Aviation Enterprise Fed. de Rusia 470 
45 Iran Aseman Irán 325 45 SAS Sverige Suecia 459 
46 AZZURAair Italia 324 46 Air Adriatic Croacia 440 
47 CSA Czech Airlines Rep. Checa 317 = EgyptAir Egypto  440 
48 Hainan Airlines China 314 48 SAS Braathens Noruega 423 
49 Lauda Air SpA Italia 276 49 China Airlines China 420 
50 Aeroflot Fed. de Rusia 266 50 Swiss Suiza 410 

Notas:  Pax = Pasajeros. 
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 2001 -  Esta clasificación complementa la Clasificación Mundial de Aerolíneas de Airline Business en 
cuanto a principales transportistas de pasajeros (publicada en septiembre de 2002) y se basa en las 
respuestas a esa encuesta.  La información adicional procede de los datos del Formulario 41 del 
Departamento de Transporte de los Estados Unidos y de las Estadísticas Mundiales sobre Aerolíneas de 
la IATA.  Las cifras relativas a los transportistas chárter incluyen todo el tráfico de pasajeros, en tanto 
que las cifras correspondientes a los transportistas regulares sólo incluyen el elemento chárter de su 
tráfico de pasajeros.  RPK = pasajeros-kilómetro de pago.  ASK = asientos-kilómetro disponibles. 

 2005 -  Esta clasificación complementa la Clasificación Mundial de Aerolíneas de Airline Business en 
cuanto a principales transportistas de pasajeros (publicada en septiembre de 2002) y se basa en las 
respuestas a esa encuesta. La información adicional procede del Formulario 41 del Departamento de 
Transporte de los Estados Unidos y de la Administración de Aviación Civil del Reino Unido. Las cifras 
relativas a los transportistas chárter incluyen todo el tráfico de pasajeros, en tanto que las cifras 
correspondientes a los transportistas regulares sólo incluyen el elemento chárter de su tráfico de 
pasajeros.  Se incluyen también las aerolíneas que operan en nombre de otros transportistas. RPK = 
pasajeros-kilómetro de pago.  ASK = asientos-kilómetro disponibles.  TUI, Thomas Cook y MyTravel, 
que son los tres principales grupos europeos de viajes, explotan una serie de diferentes aerolíneas bajo la 
dirección de una sola aerolínea. 

Fuente:  Airline Business, octubre de 2002 y septiembre de 2006. 
 
245. Las aerolíneas no regulares han empezado a responder a la amenaza que representan los 
operadores de bajo costo. 
 
246. En primer lugar, han tratado de dar más flexibilidad a su modelo empresarial intensificando la 
práctica de vender la capacidad sobrante exclusivamente por asientos. 206  Han seguido también 
subcontratando su exceso de capacidad en invierno a otras partes del mundo:  principalmente a 
América del Norte para las rutas del Caribe y al mundo islámico para el tráfico vinculado al Hadj.207 

 
247. En segundo lugar, algunas de esas aerolíneas han establecido sus propias filiales de bajo costo 
o se han transformado en transportistas de bajo costo.  Por ejemplo, el Grupo TUI, principal 
conglomerado de viajes de placer del mundo, se asoció con Germania para establecer Hapag-Lloyd 
Express208 en Alemania y Thomsonfly en el Reino Unido;  MyTravel estableció MyTravel Lite con 
base en Birmingham;  Thomas Cook relanzó Condor; y Air Berlin, principal operador chárter 
independiente de Europa, inició sus propias operaciones de bajo costo.209 

 
248. En tercer lugar, los operadores integrados verticalmente han pasado al ofrecimiento de 
"paquetes dinámicos"210:  desglose de sus tradicionales vacaciones con todo incluido de manera que se 
permite a los viajeros más flexibilidad en la elección de sus vuelos y alojamiento y se les ofrece al 
mismo tiempo la comodidad de reservar previamente hoteles, cruceros, transferencias y automóviles 
de alquiler.  En cuanto a los canales de distribución, se basan en Internet211, así como en sus propias 
oficinas de viajes situadas en lugares céntricos. 

 
                                                      

206 Por ejemplo, en 2004 la venta exclusivamente de asientos representó el 20 por ciento de los ingresos 
de Condor y se espera que represente más del 40 por ciento en 2006 (Airline Business, noviembre de 2005). 

 
207 MyTravel, por ejemplo, arrendó seis aeronaves con tripulación a Garuda, de Indonesia, para el Hadj 

de 2003 (Airline Business, octubre de 2003). 
 
208 En agosto de 2006 Hapag-Lloyd Express se fusionó con Hapagfly, transportista turístico de TUI 

(Airline Business, octubre de 2006). 
 
209 Airline Business, septiembre y octubre de 2002. 
 
210 Airline Business, junio de 2004. 
 
211  TUI, por ejemplo, tiene alrededor de 50 portales en Internet dentro de su cartera y en el 

período 2000-2003 se decuplicaron las ventas en línea del Grupo (véase Airline Business, septiembre de 2004). 
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249. Unidos a la reactivación más general del sector aeronáutico, esos cambios han contribuido a 
que el sector se recuperara un tanto en 2004, tras haberse visto también afectado por la contracción 
económica de 2001-2003 y las consecuencias de la epidemia de SARS.  Ahora bien, su lucha por el 
mercado intraeuropeo de vuelos de menos de tres horas parece definitivamente perdida frente a los 
transportistas de bajo costo (y los transportistas tradicionales), que tienen la ventaja de la frecuencia. 

 
250. Los operadores de servicios no regulares ven aún margen de crecimiento en las rutas turísticas 
de media a larga distancia.  En las rutas de media distancia, de más de tres horas, a la cuenca del 
Mediterráneo los transportistas de bajo costo no pueden competir eficazmente, ya que luchan por 
ajustarse a la cota de tres rotaciones diarias y no pueden mantener suficiente frecuencia por ser a 
menudo las rutas demasiado estrechas o demasiado estacionales.  Cabe citar como ejemplos de esas 
rutas muchas islas griegas, Turquía y Egipto, y también Marruecos y Túnez, donde las aerolíneas 
europeas de servicios no regulares se enfrentan también con la competencia de las operaciones chárter 
de las aerolíneas nacionales tradicionales (Royal Air Maroc y Tunis Air, respectivamente), así como 
de los operadores locales de servicios no regulares. 

 
251. También está aumentando la importancia de las rutas de larga distancia, de más de seis horas, 
y las aerolíneas de servicios chárter han venido registrando un crecimiento sin precedentes del tráfico 
a destinos como Kenya, Bali, los Estados Unidos y el Caribe.  Ha contribuido asimismo al aumento de 
los viajes de larga distancia un marco normativo cada vez más liberal:  los servicios no regulares 
suelen ser objeto de disposiciones separadas, más liberales, en los acuerdos bilaterales, o de acuerdos 
bilaterales completamente aparte.  A veces están incluso reglamentados de manera unilateral, sin que 
la parte que otorga el acceso a su mercado trate de lograr un acceso recíproco y/o un equilibrio de 
beneficios, como suele ocurrir por lo general en el caso de los acuerdos bilaterales sobre servicios 
regulares.  No obstante, sigue siendo difícil prestar servicios a algunos destinos, por estar el acceso 
limitado a un duopolio entre los transportistas nacionales.212 

 
2. Evolución de la normativa en la OACI 

252. En marzo de 2003 se examinó en la Quinta Conferencia Mundial de Transporte Aéreo de la 
OACI (ATConf/5) el modelo de acuerdo de servicios aéreos (MASA), para acuerdos bilaterales y para 
acuerdos regionales/plurilaterales, que se había elaborado para orientación y uso optativo, 
selectivamente, adaptado o en su totalidad, de las partes en sus relaciones de transporte aéreo.  Con 
respecto a las operaciones no regulares/chárter, el MASA bilateral contiene las disposiciones 
pertinentes en su Anexo II.213  En el Anexo se sugiere que, si bien las operaciones no regulares/chárter 
pueden tratarse de diversas maneras, por ejemplo como una cuestión de "otorgamiento de derechos" o 
como una cuestión que merece una reglamentación aparte, un enfoque más sencillo y directo sería 
referirse en el artículo sobre "otorgamiento de derechos" a la prestación de "servicios aéreos 
internacionales" en vez de "servicios aéreos regulares internacionales".  A continuación se presentan 
tres opciones de redacción. 

 
253. Con respecto al enfoque tradicional, el MASA reza como sigue: 

 
 "Las disposiciones del presente Acuerdo, salvo las que tratan de derechos de tráfico, 

capacidad y tarifas, se aplicarán también a los vuelos no regulares explotados por un 
transportista aéreo de una Parte hacia el territorio de la otra Parte o desde el mismo y al 
transportista aéreo que efectúa tales vuelos." 

 
254. Para el siguiente párrafo existen dos opciones: 
 
                                                      

212 Airline Business, junio de 2004, septiembre de 2005;  Les Echos, 12 de enero de 2004. 
 
213 El MASA regional/plurilateral no muestra diferencias sustanciales. 
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 Opción 1 
 
 "Las disposiciones del párrafo 1 de este Artículo no afectarán a las leyes y reglamentos 

nacionales que rigen la autorización de operaciones no regulares o las actividades de los 
transportistas u otros interesados que participan en la organización de dichas operaciones." 

 
 Opción 2 
 
 "Cada Parte considerará favorablemente las solicitudes de [vuelos no regulares] [vuelos 

chárter] entre sus territorios para pasajeros y carga de conformidad con sus respectivas leyes 
y reglamentos." 

 
255. En las notas explicativas se indica que ese enfoque tradicional podrá utilizarse cuando las 
Partes prevean la posibilidad de operaciones no regulares pero no deseen adoptar una posición sobre 
si se otorgaría o no una autorización.  La opción 1 deja a las leyes y reglamentos nacionales de cada 
una de las Partes la tarea de determinar qué servicios no regulares se permitirían y en qué condiciones;  
en cuanto a la opción 2, el "considerar favorablemente" las solicitudes no constituye un otorgamiento 
de acceso sino la aplicación de un trato positivo a las operaciones no regulares en general, lo que 
refleja el hecho de que el régimen de reglamentación por el que se rige la autorización de tales 
operaciones es generalmente unilateral. 

 
256. En cuanto al enfoque de transición, el MASA ofrece las tres opciones siguientes: 

 
Opción 1 
 

 "1.  Cada Parte autorizará vuelos no regulares de pasajeros entre puntos a los cuales no 
existan servicios aéreos regulares establecidos.  En los casos en que existan tales servicios 
regulares, se otorgarán autorizaciones a condición de que la oferta de vuelos no regulares no 
ponga en peligro la estabilidad económica de los servicios regulares existentes. 

 
 2.  Cuando se soliciten series de vuelos no regulares de pasajeros, éstos deben corresponder a 

la definición de "viaje todo incluido" y deben realizarse como viaje de ida y vuelta, con 
salidas y retornos preestablecidos." 

 
 Opción 2 
 
 "1.  Las líneas aéreas de cada Parte designadas en virtud del presente Acuerdo para efectuar 

operaciones con arreglo a este Anexo tendrán el derecho de explotar servicios de transporte 
aéreo internacional no regular en las rutas especificadas y de conformidad con los derechos 
otorgados para servicios regulares en el presente Acuerdo. 

 
 2.  Cada Parte acogerá favorablemente, por cortesía y reciprocidad, las solicitudes formuladas 

por las líneas aéreas de la otra Parte para transportar tráfico no previsto en este Anexo." 
 
 Opción 3 
 
 "1.  Las líneas aéreas [designadas] de una Parte tendrán derecho [, de conformidad con los 

términos de su designación y del Cuadro de rutas que figura en el Anexo_,] a llevar a cabo 
transporte aéreo no regular internacional hacia y desde cualquier punto o puntos del territorio 
de la otra Parte, directamente o con escalas en ruta, para transporte de ida o de ida y vuelta de 
cualquier tráfico hacia o desde un punto o puntos en el territorio de la Parte que haya 
designado la línea aérea.  Se permitirán también vuelos chárter con varios puntos de destino.  
Además, las líneas aéreas [designadas] de una Parte podrán efectuar vuelos chárter con 
tráfico cuyo origen o destino sea el territorio de la otra Parte. 
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 2.  Cada línea aérea [designada] que lleve a cabo transporte aéreo en virtud de esta 
disposición cumplirá las leyes, reglamentos y normas de la Parte en cuyo territorio tenga 
origen el tráfico, trátese de vuelos de ida o ida y vuelta, que dicha Parte ahora o en el futuro 
indique como aplicables a dicho transporte." 

 
257. Como son muchas las partes tradicionalmente preocupadas por el impacto de los servicios no 
regulares de pasajeros en los servicios regulares, la secretaría de la OACI indica en las notas 
explicativas que la opción 1 del enfoque de transición no tendría efectos desfavorables en los servicios 
regulares.  A tal efecto se prevén tres opciones:  en primer lugar, autorizar servicios no regulares de 
pasajeros entre puntos en los que no haya servicios regulares (conocidos generalmente como servicios 
"chárter fuera de la red de rutas");  en segundo lugar, no permitir servicios no regulares de pasajeros 
que tengan efectos desfavorables en los servicios regulares;  y, en tercer lugar, autorizar vuelos chárter 
de viajes con todo comprendido, que se considera no ponen en peligro la viabilidad económica de los 
servicios regulares. 

 
258. La opción 2 del enfoque de transición abre las rutas especificadas en el acuerdo a servicios no 
regulares en las mismas condiciones aplicadas a los servicios regulares, en tanto que los servicios 
chárter fuera de la red de rutas pueden aprobarse sobre la base de cortesía y reciprocidad, lo que tiene 
por resultado que la cantidad y el tipo de tales servicios sean determinados por la Parte con el criterio 
más restrictivo de dichos vuelos chárter. 

 
259. En cuanto a la opción 3, las Partes estipulan que se aplicarían las normas del país en el que 
tiene origen la operación, lo que posiblemente facilitaría la realización de operaciones no regulares.  
En el primer párrafo se establecen amplias condiciones de acceso a los mercados;  el segundo párrafo 
aplica las normas del país de origen.  Sin el contenido de los corchetes, todas las líneas aéreas de cada 
Parte serían autorizadas por la otra Parte a prestar los servicios no regulares descritos en el primer 
párrafo. 

 
260. Por último, el enfoque de plena liberalización pueden utilizarlo las Partes que deseen 
liberalizar los servicios no regulares y suele hallarse en los acuerdos liberales o de "cielos abiertos", 
según las notas explicativas de la OACI.  En lo que se refiere a derechos y acceso a los mercados, 
equipara los servicios no regulares a los servicios regulares con respecto a las líneas aéreas designadas 
por cada Parte.  Contiene una disposición encaminada a que se consideren favorablemente los demás 
servicios no regulares:  por ejemplo, los operados por líneas aéreas no designadas para ofrecer 
servicios regulares o servicios de pasajeros de séptima libertad.  Reza como sigue: 

 
"Sección 1 
 

 Las líneas aéreas de cada Parte designadas en virtud de este Anexo tendrán derecho, de 
conformidad con los términos de su designación, a transportar tráfico chárter internacional de 
pasajeros (y su equipaje acompañado) o carga, o ambos, (incluyendo, sin que esto sea 
limitativo) vuelos chárter expedidores de carga, compartidos y combinados (pasajeros y 
carga): 

 
 entre cualquier punto o puntos del territorio de la Parte que haya designado la línea aérea y 

cualquier punto o puntos del territorio de la otra Parte;  y  
 
 entre cualquier punto o puntos del territorio de la otra Parte y cualquier punto o puntos de 

terceros países, a condición de que, excepto con respecto a los chárter de carga, dicho servicio 
constituya parte de una operación continua, con o sin cambio de aeronave, que incluya 
servicio a su país con el fin de transportar tráfico local entre su país y el territorio de la otra 
Parte. 
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 En la prestación de servicios comprendidos en este Anexo, las líneas aéreas de cada Parte 
designadas en virtud de este Anexo también tendrán el derecho de:  1) hacer escala en 
cualquier punto o puntos, dentro o fuera del territorio de cualquiera de las Partes;  2) 
transportar tráfico de tránsito a través del territorio de la otra Parte;  3) combinar en la misma 
aeronave tráfico originado en el territorio de una Parte, tráfico originado en el territorio de la 
otra Parte y tráfico originado en terceros países;  y 4) llevar a cabo transporte aéreo 
internacional sin limitaciones en cuanto al cambio, en cualquier punto de la ruta, del tipo o 
número de aeronaves explotadas;  a condición de que, excepto con respecto a los chárter de 
carga, en la dirección de salida el transporte más allá de ese punto sea una continuación del 
transporte desde el territorio de la Parte que haya designado la línea aérea y, en la dirección 
de llegada, el transporte al territorio de la Parte que haya designado la línea aérea sea una 
continuación del transporte desde más allá de dicho punto.  Cada Parte acogerá 
favorablemente, por cortesía y reciprocidad, las solicitudes formuladas por las líneas aéreas 
de la otra Parte para transportar tráfico no previsto en este Anexo. 

 
 Sección 2 
 
 Toda línea aérea designada por cualquiera de las Partes que lleve a cabo transporte aéreo 

chárter internacional con origen en el territorio de cualquiera de las Partes, trátese de vuelos 
de ida o de ida y vuelta, tendrá la opción de cumplir las leyes, normas y reglamentos sobre 
vuelos chárter de su país o de la otra Parte.  Si una Parte aplica normas, reglamentos, 
términos, condiciones o limitaciones a una o más de sus líneas aéreas, o a líneas aéreas de 
diferentes países, cada línea aérea designada estará sujeta al menos restrictivo de esos 
criterios. 

 
 No obstante, nada de lo estipulado en el párrafo anterior limitará los derechos de cualquiera 

de las Partes para exigir que las líneas aéreas designadas en virtud de este Anexo por 
cualquiera de las Partes observen los requisitos relativos a la protección de los fondos de los 
pasajeros y de los derechos de cancelación y reembolso de los pasajeros. 

 
 Sección 3 
 
 Salvo con respecto a las normas de protección del consumidor mencionadas en el párrafo 

precedente, ninguna de las Partes exigirá a una línea aérea designada en virtud de este Anexo 
por la otra Parte, con respecto al transporte de tráfico desde el territorio de la otra Parte o de 
un tercer país, trátese de vuelos de ida o de ida y vuelta, que presenten más de una 
declaración de conformidad con las leyes, los reglamentos y las normas aplicables 
mencionados en la sección 2 de este Anexo o de exención a estas leyes, reglamentos o 
normas otorgada por las correspondientes autoridades aeronáuticas." 

 
261. Las notas explicativas de la OACI aclaran también que la diferencia entre este enfoque de 
plena liberalización y la opción 3 del enfoque de transición es que, con arreglo al primero, la línea 
aérea designada puede elegir entre las reglas chárter de su propio país y las de la otra Parte para la 
explotación de sus servicios no regulares. 

 
262. La base de datos de la OACI sobre Acuerdos de Servicios Aéreos de todo el mundo (edición 
de 2005) muestra que, de los 1.970 Acuerdos bilaterales de Servicios Aéreos considerados214, seis se 
aplican exclusivamente a los servicios no regulares y otros 213 abarcan tanto servicios regulares como 
servicios no regulares. 

                                                      
214 Los ASA entre los Estados miembros de las CE están obsoletos, por lo que no se han tenido en 

cuenta. 
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C. SERVICIOS DE TRANSPORTE AÉREO REGIONAL 

263. Como se indica en la compilación (párrafo 125, página 31) y en el documento S/C/W/270 
(párrafo 251, página 86), no existe una definición jurídica reconocida universalmente del concepto de 
empresa de transporte regional.  No obstante, en la práctica las asociaciones profesionales y la prensa 
especializada pueden recurrir a una u otra de las cinco definiciones siguientes: 

- compañías que explotan aviones de 19 a 150 plazas; 

- compañías que explotan aviones de menos de 100 plazas; 

- compañías que explotan aviones de 19 a 100 plazas; 

- compañías que prestan servicios de enlace entre un aeropuerto secundario y un centro 
aéreo o entre dos aeropuertos secundarios; 

- compañías que vuelan esencialmente en una sola región, evitan las rutas principales y 
utilizan predominantemente tipos de aviones de menos de 100 plazas. 

264. En la presente sección se tratará de las actividades de los transportistas regionales tal como se 
define en el último inciso supra215, sea cual fuere su condición con relación a las grandes compañías 
aéreas a las que suministran servicios de enlace (compañías totalmente independientes/compañías 
afiliadas o con franquicia/compañías filiales de grandes compañías).  Ya se han tratado los aspectos 
de la franquicia en el documento S/C/W/270 (párrafos 249-262, páginas 86-89). 

265. Esta sección estará esencialmente dedicada a los acontecimientos económicos que han tenido 
lugar en el sector durante el período objeto de examen.  En efecto, existen pocos datos sobre la 
reglamentación del sector.  Cuando se trata de enlaces de corta distancia o distancia media, el sector 
se rige esencialmente por el régimen de cabotaje o, en las zonas en las que las fronteras son 
numerosas y cercanas, por acuerdos regionales/plurilaterales (por ejemplo, las normas de las 
Comunidades Europeas y las normas de diversos acuerdos regionales/plurilaterales existentes en Asia 
Sudoriental en el caso de esta región).  De manera general, en esos acuerdos plurilaterales no se 
distingue a los transportistas regionales de los demás transportistas, por lo que se les aplican las 
normas generales en ellos contenidas (descritas, por otro lado, en la presente documentación). 

1. Evolución mundial 

266. La clasificación al principio y al final del período objeto de examen (cuadro 23) de 
las 50 primeras compañías regionales -en cuanto a tráfico de pasajeros- describe bastante bien el 
establecimiento de los transportistas regionales. 

                                                      
215- Ésta es la definición utilizada por Airline Business en sus estudios anuales sobre los transportistas 

regionales.  
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Cuadro 23 
Cincuenta primeras compañías de transporte regional  

(por número de pasajeros) en 2000 y 2005 

2000 2005 
Puesto Compañía País/ 

territorio 
PAX  
(000) 

Flota 
(uni- 

dades) 

Puesto Compañía País/ 
territorio 

PAX  
(000) 

Flota 
(uni- 

dades) 
1 American Eagle  EE.UU. 12.184 218 1 American Eagle  EE.UU. 17.534 258 
2 Air Canada Canadá 8.500 76 2 SkyWest Airlines EE.UU. 16.600 242 
3 Comair EE.UU. 8.094 108 3 ExpressJet EE.UU. 15.987 269 
4 Continental 

Express 
EE.UU. 7.800 151 4 Mesa Airlines EE.UU. 13.088 165 

5 US Airways 
Express 

EE.UU. 6.753 130 5 Atlantic Southeast 
Airlines 

EE.UU. 12.031 157 

6 Crossair Suiza 6.290 78 6 Comair EE.UU. 11.104 176 
7 Mesaba Airlines EE.UU. 6.104 106 7 Pinnacle Airlines EE.UU. 8.105 124 
8 Atlantic Southeast 

Airlines 
EE.UU. 6.098 94 8 Chautauqua Airlines EE.UU. 7.800 95 

9 Lufthansa CityLine Alemania 5.660 53 9 Air Wisconsin EE.UU. 6.859 77 
10 SkyWest Airlines EE.UU. 5.598 103 10 Horizon Air EE.UU. 6.481 68 
11 Horizon Air EE.UU. 5.044 62 11 Lufthansa CityLine Alemania 5.975 81 
12 TAM Brasil 5.000 53 12 Air Canada Jazz Canadá 5.946 130 
13 Mesa Airlines EE.UU. 4.600 105 13 Mesaba Airlines EE.UU. 5.704 89 
14 Rio-Sul Brasil 3.954 42 14 Air Nostrum (Iberia 

Regional) 
España 4.689 57 

15 Air Wisconsin EE.UU. 3.857 39 15 PSA Airlines EE.UU. 4.185 50 
16 UNI Airways Corp Taiwán 3.783 28 16 Trans States Airlines EE.UU. 4.159 69 
17 Atlantic Cost 

Airlines 
EE.UU. 3.779 84 17 Austrian Arrows Austria 4.107 53 

18 KLM uk Reino 
Unido 

3.778 30 18 Shandong Airlines China 4.012 31 

19 Delta Air Transport Bélgica 3.300 31 19 Aegean Airlines Grecia 4.007 20 
20 Eurowings Alemania 3.175 40 20 Regional Francia 3.745 63 
21 Midway Airlines EE.UU. 2.967 28 21 Brit Air Francia 3.484 43 
22 Qantas Regionals Australia 2.886 44 22 BA Connect Reino 

Unido 
3.407 50 

23 Air Nostrum España 2.758 31 23 Piedmont Airlines EE.UU. 3.389 63 
24 ACES Colombia Colombia 2.553 24 24 SN Brussels Airlines Bélgica 3.212 38 
25 British Regional 

Airlines 
Reino 
Unido 

2.523 40 25 Swiss Suiza 3.084 n/d 

26 Brithish European Reino 
Unido 

2.444 26 26 UNI Air Taiwán  2.968 24 

27 KLM cityhopper Países 
Bajos 

2.167 25 27 TransAsia Airways Taiwán 2.959 n/d 

28 Binter Canarias España 2.116 11 28 KLM cityhopper Países 
Bajos 

2.922 54 

29 Trans States 
Airlines 

EE.UU. 2.000 77 29 Binter Canarias España 2.700 15 

30 Qantas New 
Zealand 

Nueva 
Zelandia 

2.000 14 30 Executive Airlines EE.UU. 2.628 40 

31 Tyrolean Airways Austria 2.000 33 31 Merpati Nusantara Indonesia 2.600 n/d 
32 Executive Airlines EE.UU. 1.974 19 32 Iran Aseman Airlines Irán 2.545 36 
33 SAS Commuter Dinamarca 1.800 26 33 China Easter Airlines 

Wuhan 
China 2.321 n/d 

34 CityFlyer Express Reino 
Unido 

1.700 19 34 Eurowings Alemania 2.193 33 

35 Olympic Aviation Grecia 1.587 20 35 Bangkok Airways Tailandia 2.140 16 
36 Air Littoral Francia 1.538 40 36 Alitalia Express Italia 2.128 35 
37 Widerøe's 

Flyveselskap 
Noruega 1.510 28 37 KLM cityhopper (UK) Reino 

Unido 
2.021 n/d 

38 Kendell Airlines Australia 1.478 28 38 MidAtlantic Airways EE.UU. 1.900 n/d 
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2000 2005 
Puesto Compañía País/ 

territorio 
PAX  
(000) 

Flota 
(uni- 

dades) 

Puesto Compañía País/ 
territorio 

PAX  
(000) 

Flota 
(uni- 

dades) 
39 Arkia Israeli 

Airlines 
Israel 1.466 18 39 Widerøe's Flaveselskap Noruega 1.825 27 

40 Brit Air Francia 1.445 33 40 Mandarin Airlines Taiwán 1.789 14 
41 Aegean Airlines Grecia 1.439 9 41 CCm Airlines Francia 1.551 13 
42 Express Airlines I EE.UU. 1.378 31 42 Mount Cook Airlines Nueva 

Zelandia 
1.500 12 

43 Skyways Express Suecia 1.355 28 43 Eastern Australia 
Airlines 

Australia 1.492 20 

44 Airlink (Qantas) Australia 1.282 15 44 Blue1 Finlandia 1.456 15 
45 Chautauqua 

Airlines 
EE.UU. 1.281 43 45 CityJet Irlanda 1.436 19 

46 Corse Méditerranée Francia 1.200 n/d 46 Air Dolomiti Italia 1.293 19 
47 Great Lakes 

Airlines 
EE.UU. 1.118 51 47 Shuttle America EE.UU. 1.250 50 

48 Bahamasair Bahamas 1.066 11 48 Aerolitoral México 1.167 30 
49 Air Midwest EE.UU. 1.028 13 49 SAM Colombia Colombia 1.153 7 
50 Nordeste Brasil 1.000 8 50 Regional Express Australia 1.094 30 

Nota:  n/d = no disponible 

Fuente:  Airline Business International, mayo de 2001 y mayo de 2006. 

267. En lo que se refiere a tráfico, capacidad y tasa de ocupación, se dispone de series estadísticas 
continuas sobre el período objeto de examen con respecto a las 100 primeras compañías regionales 
clasificadas en función del tráfico. 

268. En el cuadro 24 se hace una recapitulación de esos datos. 

Cuadro 24 
Tráfico, capacidad, tasa de ocupación y flota de las 100 primeras 

compañías regionales, de 2000 a 2005 

Último año Variación porcentual anual  
en los  años anteriores 

Indicadores Unidades 

2005 Variación 
porcentual 

respecto 
de 2004 

2004 2003 2002 2001 2000 

Pasajeros Miles  256.748 11,0% 18,7% 10,2% 10,5% 0,1% 9,0% 

Pasajeros/km Millones de 
RPK 160.132 14,4% 20,2% 21,0% 19,9% 5,3% 17,4% 

Capacidad Millones de 
ASK 232.156 10,7% 15,2% 16,1% 16,0% 3,2% 17,3% 

Tasa de 
ocupación 

Porcentaje 68,1% 2,1 2,8 2,6 2,0 -0,6 0,0 

Flota Unidades 3.609 -96 3.705 3.536 3.466 3.580 3.033 

Notas:  RPK = pasajeros - kilómetro de pago.  ASK = plazas disponibles por kilómetro 

Fuente:  Airline Business International, mayo de 2006. 
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269. Sea cual fuere la unidad considerada, se observan los efectos devastadores de los 
acontecimientos del 11 de septiembre, pero también se observa la velocidad de recuperación del 
sector, muy superior a la de los transportistas de larga distancia, que han tardado varios años en 
rehacerse.  Una explicación es que las grandes compañías aéreas han disminuido en muchos casos su 
capacidad y han sustituido sus propios vuelos por vuelos operados por compañías regionales 
vinculadas a ellas, en particular en el mercado interno estadounidense. 

270. Desde 2002 las tasas de crecimiento del número de pasajeros y pasajeros/kilómetro de pago y 
de la capacidad, medida en plazas disponibles por kilómetro, son todas ellas superiores al 10 por 
ciento, pese a que los transportistas regionales se enfrentan con la competencia cada vez más directa 
de los transportistas de bajo costo ("low costs"). 

271. La distribución geográfica de las operaciones de los transportistas regionales al principio y al 
final del período considerado (cuadro 25) es también significativa. 

Cuadro 25 
Distribución geográfica de las 100 primeras compañías  

de transporte regional en 2000 y 2005 

Pasajeros Flotas (unidades) Número de compañías Regiones 

2000 
(millones) 

2005 
(millones) 

2000 2005 2000 2005 

América del 
Norte 96.416 150.114 1.737 2.296 33 27 

Europa 63.094 68.540 890 925 44 42 

Asia-Pacífico 12.940 27.099 153 209 10 17 

América Latina 16.145 5.517 200 104 9 9 

África/Oriente 
Medio 3.220 5.478 53 75 4 5 

Total 191.815 256.748 3.033 3.609 100 100 

Fuente:  Airline Business International, mayo de 2001 y mayo de 2006. 

272. Se observa que el crecimiento fue muy fuerte en América del Norte y la región de 
Asia-Pacífico, pero mucho más moderado en Europa y África/Oriente Medio.  La reducción en más 
de la mitad del tráfico latinoamericano se debe sin duda a que algunas compañías comprendidas entre 
las 100 primeras han quebrado y otras han sido absorbidas por grandes compañías.  También pueden 
haber influido los ciclos económicos de las economías latinoamericanas.  En todo caso, es preciso 
interpretar con prudencia la evolución de los datos de Airline Business International sobre el 
transporte regional.  No reflejan más que la evolución de las 100 primeras compañías y, por lo tanto, 
distan mucho de tener en cuenta el conjunto del tráfico, sobre el que, lamentablemente, no existen 
series estadísticas completas.  Así pues, los datos de Airline Business International sufren los efectos 
de la concentración. 

2. Evolución regional 

a) América del Norte 

273. Antes de los acontecimientos del 11 de septiembre, los transportistas regionales americanos 
registraban un importante crecimiento impulsado por la sustitución de aviones turbopropulsores por 
pequeños reactores regionales.  Así pues, de 1996 a 2001 el número de reactores regionales pasó 
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de 90 a 569 y el número de aeropuertos utilizados por esos reactores de 85 a 200, el número de 
pasajeros transportados aumentó un 40 por ciento y el de pasajeros/kilómetro de pago recorrido 
un 60 por ciento. 

274. El principal problema con que se enfrentaban los transportistas regionales era la limitación 
impuesta a ese crecimiento por las "cláusulas de alcance" ("scope clauses") negociadas con los 
sindicatos de los pilotos.  Esas cláusulas condicionaban la ampliación de las flotas de reactores 
regionales a la ampliación de la flota de aviones de larga distancia e impedían que los pilotos de 
reactores regionales (a los que se pagaba, por término medio, 100 dólares por hora) sustituyeran a 
pilotos de grandes compañías aéreas (a los que se pagaba, como mínimo, 175 dólares por hora). 

275. Una de las soluciones utilizadas por los transportistas para eludir ese obstáculo ha consistido 
en vender sus filiales regionales y crear después vínculos de franquicia con ellas (esta evolución se 
describe detalladamente en el documento S/C/W/270, párrafo 254, página 88). 

276. Uno de los efectos inmediatos del 11 de septiembre fue la reducción de la capacidad por las 
grandes compañías aéreas y la sustitución de sus propios vuelos por vuelos operados por sus 
asociados regionales con aviones más pequeños.  Así pues, según la empresa Raymond James Equity 
Market Research, en el último trimestre de 2001 los vuelos regionales aumentaron un 36 por ciento, 
en tanto que los vuelos de aviones mono-pasillo disminuyeron un 21 por ciento y los de grandes 
aviones un 10 por ciento.  Los vuelos operados con turbopropulsores se vieron también gravemente 
afectados (descendieron un 26 por ciento) y fue preciso abandonar varias conexiones por falta de 
rentabilidad.  No obstante, en términos globales, a partir de 2002 el sector del transporte regional 
reanudó su crecimiento. 

277. Los planes de reestructuración posteriores al 11 de septiembre de las grandes compañías han 
incluido todos ellos una parte destinada a hacer desaparecer, o por lo menos a suavizar, las cláusulas 
de alcance.  Por ejemplo, en el caso de US Airways el número de reactores regionales que pueden 
utilizar las compañías regionales afiliadas y la propia US Airways ha pasado de 170 a 465.  Ello ha 
permitido a US Airways hacer un pedido de 50 Embraer ERJ145 y ERJ170 y establecer una nueva 
filial regional, MidAtlantic Airways, para explotar sus aviones. 

278. De hecho, los reactores regionales se han convertido en un elemento esencial de la economía 
del transporte aéreo interior estadounidense, ya que han permitido a los grandes transportistas sustituir 
o complementar sus aviones de líneas regulares y reducir los costos en las rutas poco o nada rentables, 
manteniendo al mismo tiempo su presencia en el mercado.  Según la empresa de consultores Avstat, 
en el período 1993-2003 las rutas en las que operaban reactores regionales se repartían de la siguiente 
manera:  rutas totalmente nuevas, 36 por ciento;  sustitución de vuelos regulares, 25 por ciento;  
vuelos complementarios de vuelos regulares, 20 por ciento;  y sustitución de turbopropulsores, 19 por 
ciento.  Los reactores regionales han permitido también prestar servicio sin escala a nuevos pares de 
ciudades que nunca lo habían tenido:  por ejemplo, Newark-Oklahoma City.  En algunos casos, 
centros aéreos utilizados por aviones de líneas regulares han sido transformados en centros de 
reactores regionales (por ejemplo, el de Columbus, abandonado por America West, a la que ha 
sucedido Chautauqua Airlines, afiliada a Delta, o el de San Luis, ex centro de operaciones de TWA, 
comprado por American, que se lo ha cedido a su filial regional American Eagle). 

279. Otro cambio notable se refiere a los tipos de contratos concertados entre las grandes 
compañías aéreas y los transportistas regionales.  Se trata de la desaparición progresiva del "derecho 
por despegue" ("fee per departure"), que garantizaba una cantidad fija al transportista regional fuera 
cual fuere la tasa de ocupación del vuelo y las tarifas pagadas. 

280. La diferencia entre el transporte aéreo regional y el de bajo costo está cada vez más 
difuminada, como pone de manifiesto el aumento de pedidos de aviones de 70 a 100 plazas por los 
transportistas de bajo costo, en particular desde 2003.  La compañía de bajo costo Jet Blue, por 
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ejemplo, ha hecho un pedido inicial de 100 "Embraer 190", un tipo de avión que la propia Embraer no 
califica ya de "regional". 

281. En sentido contrario, el transportista regional Atlantic Coast Airline, tras haber roto con 
United, ha tratado de transformarse en transportista de bajo costo utilizando, además de su flota 
regional, aparatos de mayor tamaño, bajo el nombre de Independence Air, aunque sin éxito. 

282. Las tasas de crecimiento y de rentabilidad de los transportistas regionales han sido tan 
superiores a las de los grandes transportistas que en ciertos casos han llegado a invertir la relación 
tradicional de dependencia entre esos dos tipos de operadores.  Por ejemplo, en febrero/marzo de 2005 
los transportistas regionales Air Wisconsin y Republic Airways invirtieron 125 millones de dólares 
cada uno en United Airways, lo que les permite tener en conjunto el 25 por ciento de las acciones de 
ese importante transportista e influir en sus decisiones. 

283. Durante el período objeto de examen el sector regional ha proseguido su concentración.  
En 2000, los cinco primeros grupos de transportistas de los Estados Unidos representaban cerca 
del 50 por ciento de las operaciones y los 10 primeros el 75 por ciento, como indica el cuadro 26. 

Cuadro 26 

Participación de las 10 primeras compañías en las operaciones totales de las 
compañías de transporte regionales en los Estados Unidos (2000) 

Puesto Grupo Operaciones 
(millones) 

Operaciones 
(porcentaje) 

1 Delta Connection 19,5 24,5 

2 American Eagle 15,0 18,9 

3 Continental Express 7,6 9,6 

4 Northwest Airlink 7,1 8,9 

5 US Airways Express 6,7 8,4 

6 Alaska Air Group 5,1 6,4 

7 Mesa Air Group 4,5 5,6 

8 Atlantic Coast 3,6 4,5 

9 Trans States 2,1 2,6 

10 Great Lakes 1,1 1,4 

Fuente:  FAA, citado en Airline Business International, mayo de 2001. 

284. No se dispone de cifras exactamente comparables para 2005.  No obstante, se puede hacer 
también un cálculo de la concentración al principio y al final del período considerado, esta vez para el 
conjunto de América del Norte, basándose en el número de pasajeros transportados (cuadro 27). 
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Cuadro 27 
Tráfico de pasajeros de las 10 primeras compañías norteamericanos  

de transporte regional (2000 y 2005) 

2000 2005 

Puesto Compañía País/ 
territorio 

Pasajeros 
(miles) 

Puesto Compañía País/ 
territorio 

Pasajeros 
(miles) 

1 American Eagle  EE.UU. 12.184 1 American Eagle  EE.UU. 17.534 

2 Air Canada Regional Canadá 8.500 2 SkyWest Airlines EE.UU. 16.600 

3 Comair EE.UU. 8.094 3 ExpressJet EE.UU. 15.987 

4 Continental Express EE.UU. 7.800 4 Mesa Airlines EE.UU. 13.088 

5 US Airways Express EE.UU. 6.753 5 Atlantic Southeast A/I EE.UU. 12.031 

6 Mesaba Airlines EE.UU. 6.104 6 Comair EE.UU. 11.104 

7 Atlantic Southeast Airlines EE.UU. 6.098 7 Pinnacle Airlines EE.UU. 8.105 

8 SkyWest Airlines EE.UU. 5.598 8 Chautauqua Airlines EE.UU. 7.80 

9 Horizon Air EE.UU. 5.044 9 Air Wisconsin EE.UU. 6.859 

10 Mesa Airlines EE.UU. 4.600 10 Horizon Air EE.UU. 6.481 

Total   70.775    108.569 

Fuente:  Airline Business International, mayo de 2001 y mayo de 2006. 

285. En 2000 las cinco primeras compañías representaban alrededor del 45 por ciento del tráfico y 
en 2005 poco más del 50 por ciento. 

286. En 2000 las 10 primeras compañías representaban el 73 por ciento del tráfico y en 2005 
el 72 por ciento. 

287. En la sección de la presente documentación dedicada a la franquicia (documento del segundo 
examen S/C/W/270, párrafo 259, página 89) se describe detalladamente el desarrollo de importantes 
grupos regionales resultantes de la compra por transportistas independientes de ex filiales de grandes 
compañías. 
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b) Europa 

288. En el cuadro 28 se compara el tráfico de pasajeros de las 10 primeras compañías regionales al 
principio y al final del período objeto de examen 

Cuadro 28 
Tráfico de pasajeros de las 10 primeras compañías europeas  

de transporte regional (2000 y 2005) 

2000 2005 

Puesto Compañía País/ 
territorio 

Pasajeros 
(miles) 

Puesto Compañía País/ 
territorio 

Pasajeros 
(miles) 

1 Crossair Suiza 6.290 1 Lufthansa CityLine Alemania 5.978 

2 Lufthansa CityLine Alemania 5.660 2 Air Nostrum España 4.689 

3 KLM UK Reino Unido 3.778 3 Austrian Arrows Austria 4.107 

4 Delta Air Transport Bélgica 3.300 4 Aegean Airlines Grecia 4.007 

5 Eurowings Alemania 3.175 5 Régional Francia 3.745 

6 Air Nostrum España 2.758 6 Brit Air Francia 3.484 

7 British Regional Airlines Reino Unido 2.523 7 BA Connect Reino Unido 3.407 

8 British European Reino Unido 2.444 8 SN Brussels Airlines Bélgica 3.212 

9 KLM cityhopper Países Bajos 2.167 9 Swiss Suiza 3.084 

10 Binter Canarias España 2.116 10 KLM cityhopper Países Bajos 2.922 

Total   34.211    38.635 

Fuente:  Airline Business International, mayo de 2001 y mayo de 2006. 

289. El mercado europeo es menos concentrado que el mercado estadounidense; al principio del 
período objeto de examen los cinco primeros transportistas representaban alrededor del 35 por ciento 
de los pasajeros transportados (frente al 45 por ciento en los Estados Unidos), y en 2005 poco menos 
del 33 por ciento.  No obstante, esas cifras deben matizarse por la multiplicación de los acuerdos de 
franquicia y por las adquisiciones realizadas por las grandes compañías aéreas.  Esta evolución parece 
ser exactamente contraria a la tendencia estadounidense a desprenderse de sus filiales ("spin off").216  
Se describe con detalle en el documento S/C/W/270 (párrafos 260-262, página 89). 

290. Una tendencia específicamente europea217  es la transformación de algunas compañías de 
transporte regional en transportistas de bajo costo.  Por ejemplo, el transportista regional Norwegian 
Air Shuttle vendió su flota de Fokker 50 para explotar Boeings 737 bajo el nombre de Norwegian.  
El transportista británico Flybe se ha reconvertido asimismo en transportista de bajo costo, pero esta 
vez tratando de aprovechar la ventaja de costo de los nuevos aviones turbopropulsores, principalmente 
el Dash 8 Q400.  Por otra parte, Flybe ha dejado la Asociación de Líneas Aéreas Europeas Regionales 
(European Regional Airline Association, ERAA) para afiliarse a la Asociación de Líneas Aéreas 
Europeas de Tarifa Reducida (European Low Fare Airline Association). 

291. Los transportistas regionales consideran que las condiciones de competencia con los 
transportistas de bajo costo están distorsionadas por los descuentos y las ayudas que éstos obtienen de 
los aeropuertos.  En la sección del documento S/C/W/270 dedicada a los aeropuertos y en la 

                                                      
216 British Airways, que vendió su filial regional BA Connect a la compañía Flybe en 2006, es una 

excepción. 
 
217 Aparte de la desafortunada experiencia de Independence Air en los Estados Unidos. 
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sección III.A del presente documento referente a los transportistas de bajo costo, se trata de la reciente 
regulación de esos descuentos y ayudas por la Comisión Europea. 

292. La multiplicación de las conexiones de punto a punto por los transportistas de bajo costo 
parece asimismo poner en cuestión la viabilidad económica del servicio de punto a punto por los 
transportistas regionales por encima de un determinado umbral de tráfico.  Algunos transportistas 
regionales, como KLM City Hopper, también comienzan a cuestionar la viabilidad económica de los 
centros dedicados únicamente a aviones de transporte regional (por ejemplo, Bâle-Mulhouse y 
Clermont-Ferrand), así como la práctica clásica de llegadas por oleadas seguida por los centros, y 
están pensando en modelos alternativos, como las prácticas de "de-peaking", ya experimentadas por 
American Airlines en Chicago O'Hare y Dallas Fort Worth.     

293. Algunos observadores estiman que la creciente influencia de los transportistas de bajo costo 
en las conexiones de punto a punto inducirá a los transportistas regionales europeos a centrarse, al 
igual que en los Estados Unidos, en el suministro de servicios de enlace ("feedering") a los aviones de 
las grandes compañías.  La llegada de la gran aeronave Airbus A380 a la flota de esta compañía, que 
necesita una gran red secundaria para ser explotada de manera económicamente viable, debería 
reforzar esa evolución. 

294. No obstante, al mismo tiempo esta función de suministro de servicios de enlace se ve 
entorpecida por el hecho de que los transportistas regionales tienen cada vez menos acceso a los 
aeropuertos principales, debido a la congestión en materia de franjas horarias y a la aparición de un 
mercado gris de franjas horarias. En la sección de la presente documentación dedicada a las franjas 
horarias se describe con detalle esta evolución. 

295. Pese a la competencia de los transportistas de bajo costo, las compañías regionales europeas 
han seguido registrando durante el período objeto de examen importantes tasas de crecimiento y han 
realizado operaciones en conjunto rentables, aunque de manera menos espectacular que en los Estados 
Unidos. 

296. Un hecho interesante es la extensión de las alianzas globales a transportistas regionales.  
Por ejemplo, Star Alliance admitió en 2004 al transportista regional finlandés Blue 1218, que por otra 
parte había concluido un acuerdo de códigos compartidos con Lufthansa.  Asimismo, el transportista 
regional Portugalia se ha unido a la alianza Sky Team. 

297. Otros transportistas se han centrado en mercados especializados, como el de servicios de 
pasajeros de alta calidad en el caso del transportista belga VLM, que opera desde Anvers y el London 
City Airport, o las licitaciones de contratos de obligaciones de servicio público (Public Services 
Obligation bids). 

c) América Latina 

298. En el cuadro 29 se compara el tráfico de pasajeros de las cinco primeras compañías regionales 
latinoamericanas al principio y al final del período objeto de examen. 

                                                      
218 Finnair, compañía nacional finlandesa, es miembro de la alianza rival One World. 
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Cuadro 29 
Tráfico de pasajeros de las cinco primeras compañías latinoamericanas  

de transporte regional (2000 y 2005) 

2000 2005 

Puesto Compañía País/ 
territorio 

Pasajeros  
(miles) 

Puesto Compañía País/ 
territorio 

Pasajeros 
(miles) 

1 TAM Brasil 5.000 1 Aerolitoral México 1.167 

2 Rio-Sul Brasil 3.954 2 SAM Colombia Colombia 1.153 

3 ACES Colombia Colombia 2.553 3 Aires Colombia Colombia 745 

4 Bahamasair Bahamas 1.066 4 Aerosur Bolivia 661 

5 Nordeste Brasil 1.000 5 Aeromar Chile 600 

Total   13.573    4.326 

Fuente:  Airline Business International, mayo de 2001 y mayo de 2006. 

299. Cuatro países -el Brasil, la Argentina, Colombia y México- representan por sí solos el 90 por 
ciento del tráfico interno regional de pasajeros de América Latina.  En los demás países de América 
Latina el mercado interno es demasiado pequeño para que se mantengan compañías regionales, que 
necesitan, pues, rutas transfronterizas y, por tanto, regímenes internacionales liberales de aviación. 

300. Esas necesidades pueden contribuir a explicar las disposiciones tipo "cielos abiertos" del 
Pacto Andino y las disposiciones similares, aunque limitadas a ciudades secundarias, del Acuerdo de 
Fortaleza entre los países del MERCOSUR.  En algunos acuerdos bilaterales recientes se han 
mitigado asimismo las restricciones relativas a la designación y al cabotaje, por ejemplo en los 
concluidos entre Chile y el Uruguay, y entre el Paraguay y Bolivia.  Chile, y en menor medida la 
Argentina, han hecho de esa mitigación un eje de su política bilateral. 

301. En el plano económico, el sector parece muy heterogéneo.  Durante el período objeto de 
examen se han creado varios transportistas regionales, como Aerolíneas Universal en Colombia, Star 
Up en el Perú, U Air en el Uruguay, Aeropacífico en el Ecuador, OceanAir en el Brasil y Lassa en 
Chile. 

302. Varias otras compañías regionales han sido absorbidas por las compañías principales que 
tenían su propiedad:  por ejemplo, Nordeste y Rio Sul por Varig, y Austral por Aerolíneas Argentinas.  
Los transportistas regionales sufren, al igual que en Europa, la competencia de los transportistas de 
bajo costo, principalmente en el Brasil como consecuencia del éxito impresionante de GOL. 

d) África y Oriente Medio 

303. Si bien hay una literatura considerable sobre el desarrollo de los transportistas de la sexta 
libertad y los transportistas de bajo costo en Oriente Medio, así como balances anuales regulares sobre 
África, los únicos datos de que se dispone sobre el transporte regional con respecto a esos mercados 
figuran en el cuadro 30.  Esta falta de información debe sin duda atribuirse al estado aún embrionario 
del transporte regional en esas dos regiones. 
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Cuadro 30 
Tráfico de pasajeros de las cinco primeras compañías de África y  

Oriente Medio de transporte regional (2000 y 2005) 

2000 2005 

Puesto Compañía País/ 
territorio 

Pasajeros 
(miles) 

Puesto Compañía País/ 
territorio 

Pasajeros 
(miles) 

1 Arkia Israeli Airlines Israel 1.466 1 Iran Aseman Airlines Irán 2.545 

2 South African Express Sudáfrica 793 2 SA Express Airways Sudáfrica 1.010 

3 Tuninter Túnez 483 3 TACV Cabo Verde 688 

4 SA Airlink Sudáfrica 478 4 South African Airlink Sudáfrica 626 

5 Royal Wings Airlines Jordania 114 5 Arkia Israeli Airlines Israel 509 

Total   3.334    5.378 

Fuente:  Airline Business International, mayo de 2001 y mayo de 2006. 

e) Región de Asia y el Pacífico 

304. Los únicos datos globales de que se dispone sobre el transporte regional en la zona de Asia y 
el Pacífico aparecen en el cuadro 31 infra. 

Cuadro 31 
Tráfico de pasajeros de las 10 primeras compañías de la región de Asia y el Pacífico  

de transporte regional (2000 y 2005) 

2000 2005 

Puesto Compañía País/ 
territorio 

Pasajeros 
(miles) 

Puesto Compañía País/ 
territorio 

Pasajeros 
(miles) 

1 UNI Airways Corp Taiwán 3.783 1 Shandong Airlines China 4.012 

2 Qantas Regionals Australia 2.886 2 UNI Air Taiwán 2.968 

3 Qantas New 
Zealand 

Nueva 
Zelandia 2.000 3 TransAsia Airways Taiwán 2.959 

4 Kendell Airlines Australia 1.478 4 Merpati Nusantara Indonesia 2.600 

5 Airlink (Qantas) Australia 1.282 5 China Eastern A/I 
Wuhan 

China 2.321 

6 Mount Cook 
Airlines 

Nueva 
Zelandia 816 6 Bangkok Airways Tailandia 2.140 

7 Bangkok Airways Tailandia 765 7 Mandarin Airlines Taiwán 1.789 

8 Air Tahiti Polinesia 
Francesa 650 8 Mount Cook Airlines Nueva 

Zelandia 1.500 

9 Hazelton Airlines Australia 402 9 Eastern Australia 
Airlines 

Australia 1.492 

10 Air Mandalay Myanmar 160 10 Regional Express Australia 1.094 

Total   14.222    22.875 

Fuente:  Airline Business International, mayo de 2001 y mayo de 2006. 

305. En China el mercado del transporte regional está aún en estado embrionario.  En 2003 la flota 
regional constaba de 72 unidades, frente a una flota total de 670 aviones.  En 2006 la proporción de la 
flota regional era sólo del 6 por ciento, dentro de una flota -bien es verdad- globalmente en expansión.  
Según los propios operadores chinos, el mercado es aún poco rentable, debido a los impuestos a la 
importación de los aparatos, una política de fijación de los derechos aeroportuarios indiferente al 
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tamaño del avión, una regulación de las tarifas que se considera excesiva y una red de rutas aún 
imperfecta.  El Gobierno chino fomenta el desarrollo de la aviación regional en determinadas zonas, 
como la del Noroeste, mediante la concesión a los operadores de subvenciones y otros incentivos. 

306. No obstante, en general existe acuerdo en cuanto a que el potencial del mercado es 
considerable;  el constructor Embraer, por ejemplo, ha abierto en Harbin una fábrica, en régimen de 
empresa conjunta con el constructor chino AVIC I, para producir sus aviones de 50 plazas ERJ 145.  
El otro constructor civil chino, AVIC II, ha emprendido asimismo la construcción de un avión de 
transporte regional de 90 plazas, el ARJ 21, que se prevé entrará en servicio en 2009. 

307. Otra indicación del potencial de ese mercado es la empresa conjunta Kunpeng Airways, 
establecida en 2006 por Shen Zen Airlines y el transportista americano Mesa, para explotar aviones 
de 50 plazas. Asimismo, en 2006 Hainan Airlines hizo un pedido de 50 Embraer ERJ 145 
de 50 plazas y 50 ERJ 190 de 106 plazas, que serán explotados a partir de Tianjin por una nueva filial, 
Grand China Express. 

308. Se dispone de muy poca información sobre los demás mercados asiáticos.  No obstante, cabe 
señalar el importante pedido de turbopropulsores ATR 72 -35 aviones en firme y 20 opciones- hecho 
en 2005 por el transportista indio de bajo costo Kingfisher, cuyo objetivo es crear, con un costo 
razonable, una red secundaria para sus vuelos de bajo costo procedentes de metrópolis indias.  
También Deccan Airways ha hecho un pedido de 30 aparatos de ese tipo. 

309. Por consideraciones relativas al precio del combustible en este caso, en 2004 Qantas hizo 
asimismo un pedido, para su red regional Qantaslink, de 17 turbopropulsores Dash 8 al constructor 
Bombardier. 

310. Según previsiones hechas por Embraer en 2005, la región de Asia y el Pacífico representará 
alrededor del 13 por ciento de la demanda de aviones de 30 a 120 plazas durante los 20 años 
siguientes, es decir, 1.000 aparatos;  de ellos, 590 corresponderían a China y 160 a la India. 

311. La India fomenta ya ese tipo de transporte mediante un programa de incentivos para los 
transportistas que exploten aviones de menos de 80 plazas que vuelen hacia 48 pequeños aeropuertos 
expresamente designados.  Esos incentivos incluyen cinco años de operaciones con franquicia fiscal, 
impuestos más bajos sobre el combustible y una exención de los impuestos de estacionamiento y de 
navegación aérea. 
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D. SERVICIOS DE AVIACIÓN GENERAL 

312. Como se explica en la compilación (párrafos 119-135, páginas 166-169), el sector de la 
aviación general comprende dos subsectores:  aviación de negocios y trabajos aéreos. 

313. No existen datos globales sobre la aviación general desde que en 1998 la OACI suprimió la 
obligación impuesta a sus miembros de facilitar datos sobre ese sector.219  Los datos son, pues, 
fragmentarios, parciales y heterogéneos.  Mientras que el sector de la aviación de negocios está 
relativamente bien documentado, ya que constituye un mercado esencial para constructores 
aeronáuticos como Bombardier, Embraer, Dassault, Gulfstream o Cessna, los trabajos 
aéreos - realizados a menudo con aviones de pistones y helicópteros por pequeñas y medianas 
empresas muy especializadas y poco internacionalizadas- están poco documentados tanto desde el 
punto de vista económico como desde el punto de vista normativo. 

314. Ahora bien, sería un error despreciar la importancia económica de esos dos subsectores, que 
en cuanto a pilotos y número de aparatos pueden equipararse al sector de la aviación comercial.  En 
efecto, entre los dos representan cuatro quintas partes de los aparatos civiles y dos tercios de los 
pilotos empleados. 

315. Desde el punto de vista normativo, en el período objeto de examen se ha registrado una 
actividad más importante que en el período estudiado en el marco del primer examen.  Resulta, sin 
embargo, sorprendente constatar que las cuestiones de acceso a los mercados propiamente dichas no 
han representado más que una fracción de menor importancia de esas actividades normativas. 

1. Evolución económica 

a) Aviación general en su conjunto 

316. La OACI220 señala que lo esencial de las actividades de aviación general es de carácter 
interno, pero que el aumento del número de aviones de gran alcance y la mejora de las infraestructuras 
en tierra han generado un volumen creciente de operaciones internacionales. 

317. La OACI reconoce que no dispone de datos cuantitativos mundiales, pero señala que sólo en 
el caso de los Estados Unidos ese sector contribuyó en 2005 al PIB en más de 150.000 millones de 
dólares y dio empleo directa o indirectamente a 1,2 millones de personas, cuyos ingresos colectivos 
sobrepasaron los 53.000 millones de dólares.  En un estudio de la Administración Federal de Aviación 
de abril de 2003 se evaluaba el impacto económico de la aviación general en 76.000 millones de 
dólares, poco más de la mitad, lo que parece indicar una gran expansión después de esa fecha, con 
todas las reservas estadísticas que se imponen. 

318. Según el Consejo Internacional de Asociaciones de Propietarios y Pilotos de Aeronaves 
(International Council of Aircraft Owners and Pilot Association, IAOPA), desde 2003 la evolución221 
a nivel mundial, reflejada en el cuadro 32, del número de pilotos empleados, aeronaves en servicio y 
horas de vuelo efectivamente realizadas ha sido la siguiente: 

                                                      
219 Como se explica en el informe anual de la OACI de 2003, Revista de la OACI, Nº 6, 2004.  
 
220 En su "Examen anual de la aviación civil, 2005", Revista de la OACI, Nº 5, 2006.  
 
221 No existen datos relativos a 2000, 2001 y 2002. 
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Cuadro 32 
Número de pilotos empleados, aeronaves utilizadas y horas de vuelo efectivamente  

realizadas en el sector de la aviación general (2003-2005) 
 
 2003 2004 2005 
Pilotos empleados 1 millón 1,3 millones 1,3 millones 
Número de aeronaves 368.000 370.000 385.000 
Horas de vuelo 39 millones 39 millones 34 millones 
 
Fuente: IAOPA. 
 
319. En esas cifras se observan variaciones considerables (aumento de 300.000 pilotos, es decir, 
una cuarta parte de la plantilla, en un año) y probables incoherencias (un 30 por ciento más de pilotos 
para pilotar sólo un 0,5 por ciento más de aviones).  Ello se debe probablemente, por una parte, al 
carácter sumamente cíclico del sector (el descenso de las horas de vuelo de 2004 a 2005, 
de 39 millones a 34 millones, se explica, entre otros factores, por los crecientes costos de formación, 
combustible y mantenimiento, y las restricciones normativas) y, por otra parte, a la imperfección del 
marco estadístico y a su progresiva mejora.  Sea como fuere, aparte de las variaciones coyunturales, 
no se puede por menos de constatar la importancia del sector. 

b) Aviación de negocios 

320. La definición más corrientemente utilizada, principalmente por la OACI, es la facilitada por el 
Consejo Internacional de Aviación de Negocios (International Business Aviation Council), a saber:   

 "Sector de la aviación relativo a la explotación o el uso de aeronaves por empresas para el 
transporte de pasajeros o mercancías como elemento auxiliar para el ejercicio de sus 
actividades principales;  estos vuelos se efectúan con fines generalmente considerados no 
accesibles a reservas del público en general y los pilotan personas que poseen, como mínimo, 
una licencia válida de piloto comercial con certificado de vuelo por instrumentos."222 

 
321. La aviación de negocios es de por sí un sector muy heterogéneo.  Esta heterogeneidad se 
define en un estudio de la OACI de agosto de 2006 sobre "el acceso a los aeropuertos de la aviación 
general y la aviación de negocios" en los siguientes términos: 

 "los aviones de negocios los utilizan diferentes categorías de público, desde personas que 
vuelan a menudo con aviones monomotores y de pistones alquilados hasta equipos de 
dirección o de venta pertenecientes a grandes sociedades, muchas de las cuales poseen flotas 
de aviones multimotores de turbina, sus propias tripulaciones y sus propios técnicos de 
mantenimiento. Si bien la mayoría de los vuelos de aviación de negocios se realiza previa 
petición, es decir, no tienen carácter regular, algunas sociedades tienen operaciones regulares 
conocidas por el nombre de "vuelos lanzadera" ("corporate shuttles"), que son de hecho 
compañías aéreas de la propia empresa. Las sociedades que emplean aviones de negocios 
utilizan reactores o turbopropulsores modernos y aviones multimotores o helicópteros de 
turbinas que observan las normas de seguridad más elevadas.  Los aviones específicamente 
construidos para la aviación de negocios van de aviones de pistones de corto alcance para 
cuatro pasajeros a reactores bimotores o trimotores que pueden transportar 19 pasajeros a lo 
largo de una distancia de 11.000 km sin escala.  Algunas sociedades utilizan incluso aviones 
de tipo comercial de capacidad aún mayor.  Aun cuando la mayoría de los aviones de 

                                                      
222 OACI, "El acceso a los aeropuertos de la aviación general y la aviación de negocios", agosto 

de 2005, párrafo 211, página 3. 
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negocios son propiedad de personas o sociedades, la aviación de negocios puede también 
valerse de diversos acuerdos jurídicos:  por ejemplo, alquiler, propiedad compartida, tiempo 
compartido ("time sharing"), acuerdos de intercambio ("interchange agreements"), 
asociaciones y contratos de gestión de aviones." 

 
322. El número de operadores de aviación de negocios crece con regularidad:  14.000 a finales 
de 2002, 14.500 a finales de 2003, 15.000 a finales de 2004.223  En efecto, este sector ha registrado 
una fuerte expansión durante el período objeto de examen, principalmente en los Estados Unidos pero 
también en Europa y Asia, debido a la conjunción de varios factores.  Los dos más importantes son, 
por un lado, la creciente falta de fluidez de transporte aéreo regular como consecuencia del aumento 
de las medidas de seguridad y, por otra parte, la "democratización" -relativa- de la aviación de 
negocios, vinculada principalmente a la aparición de sistemas de "propiedad compartida" ("fractional 
ownership") y a la creación de sociedades que ofrecen servicios de aviación de negocios por horas. 

323. La OACI describe esta evolución de la siguiente manera: 

 "Debido en parte a las restricciones de acceso a los aeropuertos y por otros motivos, entre 
ellos el aumento de las medidas de seguridad y la congestión del transporte aéreo mundial, la 
aviación de negocios ha registrado durante los últimos años una profunda transformación.  
Reservada en otro tiempo a una restringida clientela de industriales ricos o compañías 
multinacionales, ha evolucionado progresivamente hasta convertirse en un instrumento de 
trabajo para empresas de menor tamaño y se encuentra a disposición de directivos de nivel 
medio.  Se reconoce en general que los costos de la aviación de negocios quedan 
compensados con creces por el ahorro de tiempo y por la eficacia adicional que esta aviación 
"a la medida" puede aportar.  Se ha observado que los usuarios de reactores privados son, con 
más frecuencia que antes, directivos de nivel medio, y que ha aumentado considerablemente 
la demanda de vuelos privados de larga distancia."224 

 
324. Paradójicamente, ese éxito de la aviación de negocios ha entrañado la creación por parte de 
las compañías de aviación comerciales de servicios bastante similares: 

 - vuelos transatlánticos a precio fijo entre una ciudad europea y una ciudad de la 
costa oeste de los Estados Unidos con reactores que pueden transportar 
de 10 a 18 pasajeros; 

 - productos similares a los de copropietarios de aviones de negocios con tarifas que 
varían en función de la distancia; 

 - servicios regulares en grandes aeronaves que ofrecen 48 plazas en clase de negocios 
(tres rutas entre Alemania y los Estados Unidos); 

 - proyectos de servicios mediante pequeños reactores subsónicos que ofrecen de cuatro 
a cinco vuelos transatlánticos diarios con el fin de sustituir a los antiguos servicios 
supersónicos; 

 - conexiones intraeuropeas en aviones de negocios ofrecidas a los pasajeros de vuelos 
de larga distancia a partir del aeropuerto de Munich. 

                                                      
223 No se dispone de cifras con respecto a 2000, 2001 y 2005. (Revista de la OACI, Nº 6, 2003, 2004 

y 2005) 
 
224 OACI, "El acceso a los aeropuertos de la aviación general y la aviación de negocios", agosto 

de 2005. 
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325. Ese éxito de la aviación de negocios se refleja claramente en la producción de nuevos 
aparatos y en la evolución de las flotas (gráfico 5).  No obstante, la producción de aparatos registró 
una recesión bastante grave en 2002 y 2003, para recuperarse después notablemente. 

Gráfico 5 
Producción de los principales constructores de reactores de negocios (2002-2007), 

en número de aparatos y en valor (miles de millones de dólares EE.UU.)  
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Nota:  * Previsiones. 
Fuente: Aviation Week & Space Technology, 16 de octubre de 2006. 
 
326. La flota de aviación de negocios comprende también turbopropulsores.  No existen datos 
globales que permitan comparar la flota de reactores y turbopropulsores en 2000 y en 2005.  No 
obstante, el cuadro 33, en el que se indican, por países, las flotas de reactores y turbopropulsores en 
funcionamiento en 2005, da una idea de la importancia respectiva de los 10 primeros mercados. 

Cuadro 33 
Flota de aviones de negocios (reactores y turbopropulsores) en 2005 

 
Puesto País Flota 

1 Estados Unidos 16.827 
2 Canadá 814 
3 México 733 
4 Brasil 722 
5 Alemania 440 
6 Francia 415 
7 Reino Unido 346 
8 Venezuela 334 
9 Sudáfrica 306 

10 Australia 268 
 
Fuente: "Informe anual de la OACI, 2005", Revista de la OACI Nº 5, 2006. 
 
327. El número de aviones de negocios se duplicó en el período 1995-2005.  Los constructores 
esperan que el mercado de sustitución se base por sí solo para mantener el crecimiento y que tenga, 
con los mercados no americanos, un efecto anticíclico en caso de recesión en América.  Las 
previsiones hechas por los productores del sector aeronáutico son sumamente optimistas.  Por 
ejemplo, Honeywell Aerospace estima las nuevas entregas de reactores de negocios entre 2005 y 2015 
en 9.500 unidades, por un valor de 156.000 millones de dólares, y Rolls Royce prevé una producción 
de 21.000 reactores, por un valor global de 27.000 millones de dólares, durante el mismo período. 
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328. Inversores de tanta fama como el Fondo Berkshire Hathaway de Russel Buffet han hecho la 
misma apuesta:  Berkshire Hathaway compró en 1998 la sociedad Net Jets, que en 2006 poseía 
650 aviones, 100 de ellos en Europa.225  Sus operaciones europeas no han sido rentables hasta hace 
poco tiempo.  Esta sociedad se esfuerza ahora en "democratizar" su producto y ha lanzado dos 
programas –Net Jets Private Jet Card y Net Jets Corporate Card- que proponen un bloque de 25 horas 
de vuelo durante uno o dos años, a partir de 124.000 euros, con disponibilidad del avión en 24 horas.  
A partir de 2003 Netjet extendió sus actividades a Rusia, Oriente Medio y África del Norte. 

329. Otras sociedades de propiedad compartida están vinculadas a constructores como Flex Jets 
(Bombardier226) o Travel Air (Raytheon).  La parte de esas sociedades de propiedad compartida se 
estimaba en el 10 por ciento de la flota en 2000 y se preveía duplicarla en algunos años.  Esas 
previsiones se están efectivamente realizando.  Por ejemplo, en 2006 los esquemas de propiedad 
compartida representaban alrededor del 40 por ciento de los pedidos (firmes y optativos) de los 
principales constructores. 227   Esos esquemas tienen asimismo éxito en el mercado de 
turbopropulsores.  Por ejemplo, la sociedad luxemburguesa Jetfly compró en 2006 
14 turbopropulsores, además de los 11 aviones de que constaba su flota.  Una octava parte de los 
aviones, es decir, 62,5 horas de vuelo anuales durante cinco años, ha sido vendida, por importes de 
entre 385.000 y 850.000 dólares -según el tipo de avión-, por esa sociedad, que prevé extender 
también sus actividades a Oriente Medio. 

330. La próxima etapa de la "democratización" de la aviación de negocios parece ser la "tarjeta de 
vuelo".  No se trata ya de adquirir una parte de la propiedad del avión (normalmente un octavo o un 
dieciseisavo, fracciones visiblemente inspiradas en la práctica marítima de los quilates) sino "bloques" 
de horas de vuelo (de 20 a 100).  Cabe citar como ejemplo los programas Marquis, Jet, Vector, Jetpass 
y Skyjet.  En un estudio de la Union de Banque Suisse (UBS) se estima que en los Estados Unidos 
500.000 matrimonios tienen los medios necesarios para participar en un programa de tarjetas de 
vuelo, mientras que sólo son 100.000 los que pueden permitirse adquirir partes de un avión en 
propiedad compartida.  Según las estimaciones, el sector de las tarjetas de vuelo representa 
ya 100 reactores por año y se prevé un crecimiento anual del 20 por ciento. 

331. Antes de los acontecimientos del 11 de septiembre, United Airlines, preocupada por la 
creciente deserción de pasajeros VIP, había creado una filial, Avolar, que preveía participar en gran 
escala en el mercado de la aviación de negocios.  Esa filial había planificado la compra 
de 200 aviones de negocios a lo largo de cinco años.  En marzo de 2002 United tuvo que anular esos 
planes.  Desde entonces no se ha llevado realmente a cabo ningún proyecto similar de compra y 
explotación de aviones de negocios por parte de una compañía aérea comercial.  Con el mismo 
propósito pero con una inversión bastante inferior, Lufthansa se ha asociado con Net Jets para ofrecer 
a sus pasajeros de primera clase y de clase "negocios" la opción de continuar su viaje en avión de 
negocios a partir de Munich, con posibilidad de elegir entre más de 1.000 destinos228, a precios 
ligeramente inferiores a los de los vuelos de la aviación de negocios tradicional (por ejemplo, 
4.500-5.500 euros por un vuelo Munich-Lugano, siendo así que la hora de vuelo en multipropiedad se 
escalona entre 3.500 y 8.000 euros). 
                                                      

225 Frente a sólo 25 en 2002, lo que da una idea del crecimiento del mercado.  
 
226 No obstante, Bombardier abandonó en marzo de 2002 la comercialización directa de su flota y 

concluyó acuerdos con siete compañías europeas de aerotaxis, si bien conservando la marca Flex Jets y la 
organización de los planes de vuelo.  Bombardier había procedido de la misma manera con otras cinco 
compañías de aerotaxis cuando extendió sus actividades a Asia en febrero de 2002.  

 
227 Aviation Week & Space Technology, 16 de enero de 2006.  
 
228 Una de las ventajas del avión de negocios es poder acceder a terrenos de aviación más pequeños y 

numerosos, situados más cerca de los lugares de producción visitados por la clientela de negocios. 
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332. El sector del aerotaxi, llamado también "chárter a petición" ("on demand charter"), ha 
registrado también una gran expansión y una verdadera internacionalización.  Por ejemplo, la 
sociedad Suisse Jet Aviation, comprada recientemente por el fondo de inversiones alemán Permira, 
administra una flota de más de 160 aerotaxis en Europa (Zurich), Asia (Hong Kong, China), Oriente 
Medio (Dubai) y Estados Unidos (Nueva Jersey).  Al principio del período objeto de examen por lo 
menos, los dos mercados -el de la propiedad compartida y el del taxi aéreo- tenían un tamaño casi 
equivalente:  1.500 millones de dólares en el caso del primero y 1.800 millones de dólares en el del 
segundo.  Lamentablemente, en lo que se refiere al final del período no ha podido encontrarse ninguna 
cifra equivalente. 

333. Históricamente, la aviación de negocios nació en los Estados Unidos, que sigue siendo el 
principal mercado.  En 2006 los Estados Unidos representaban alrededor del 70 por ciento del 
mercado de aviación de negocios, frente al 10 por ciento en el caso de Europa.  No obstante, según un 
estudio publicado en febrero de 2007 por la Dirección General de Aviación Civil francesa, la parte de 
Europa debería pasar al 16 por ciento del mercado de aquí al año 2011 y la flota mundial de aviones 
de negocios debería duplicarse en los 20 próximos años, con lo que pasaría de 25.000 a 
50.000 aviones.  Al mismo tiempo, América Latina debería lograr el 10 por ciento del mercado y 
Oriente Medio y África el 4 por ciento;  en esa fecha los Estados Unidos representarían aún el 61 por 
ciento del mercado. 

334. Un reciente estudio de Eurocontrol229, organismo paneuropeo de coordinación de los servicios 
de navegación aérea, revela que entre 2001 y 2005 el tráfico de aviación de negocios creció en Europa 
un 22 por ciento en lo que se refiere a operaciones, en tanto que el resto del tráfico aéreo sólo creció 
un 10 por ciento.  El estudio indica asimismo que la red de aviación de negocios abarca 100.000 pares 
de ciudades ("city pairs"), es decir, el triple que la red de aviación comercial.  Más del 40 por ciento 
de los vuelos se efectúan de vacío, con fines de reposicionamiento.  La mayor parte de los vuelos se 
realizan entre dos ciudades a las que no presta servicio sin escala la red comercial.  La aviación 
comercial y la aviación de negocios cuentan con el mismo número de operadores en Europa, 
alrededor de 700 en cada caso.  No obstante, el tamaño del sector de la aviación de negocios en cuanto 
a volumen de negocios es alrededor de 10 veces menor que el de la aviación comercial, lo que 
significa que muchos operadores no tienen más que uno o dos aviones.  Sólo el 9 por ciento de los 
vuelos recorren una distancia superior a los 2.000 kilómetros;  la mitad de los vuelos se efectúa en 
distancias inferiores a 500 kilómetros.  Eurocontrol prevé que de aquí a 2015 la aviación de negocios 
podría añadir entre el 0,3 y el 0,7 por ciento (en caso de éxito del modelo económico de aerotaxi 
mediante reactores ultraligeros) de crecimiento anual al volumen de tráfico de la aviación comercial, 
que debería por otro lado crecer un 3,3 por ciento anual. 

335. Los profesionales consideran que China es un mercado prometedor, pese a que en 2006 sólo 
contaba con 12 aviones de negocios en funcionamiento y unos 10 en pedido.  El desarrollo del sector 
se ha visto obstaculizado en ese país por la lentitud de los procedimientos de aprobación de los planes 
de vuelo (de tres a cinco días) y por las tasas de aterrizaje, que pueden ser superiores al precio del 
combustible.  No obstante, en 2006 las demoras de los procedimientos de aprobación de los planes de 
vuelo se redujeron a seis horas y la aviación de negocios tiene actualmente acceso a 120 aeropuertos, 
de 400, frente a sólo 50 en 2004. 

336. Según la Middle East Business Medium Aviation Association, en 2006 la aviación de 
negocios generó en Oriente Medio un volumen de negocios de 500 millones de dólares anuales en 
vuelos chárter, mantenimiento y actividades de apoyo (frente a 2.000 millones de dólares en Europa).  
Se prevé que el número de horas de vuelo se duplique en esta región en cinco años. 

                                                      
229  Eurocontrol "Getting to the point:  Business Aviation in Europe" Trends in Air Traffic, 

volumen 1, 2006. 
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337. Con arreglo a las previsiones de Honeywell, Asia podría aumentar su cuota de mercado 
del 6,5 al 13 por ciento en cinco años, igual a la de Europa actualmente.  El mercado japonés es de 
magnitud limitada, debido a la enorme congestión de los aeropuertos.  En Corea del Sur, 
consideraciones de seguridad nacional explican cierta renuencia de las autoridades al desarrollo del 
sector.  Por el mismo motivo está prohibido en el Taipei Chino poseer una aeronave privada.230  El 
mercado indio se considera prometedor, pero aún no ha despegado.   

338. En cambio, el mercado ruso es una salida considerable para los constructores de aviones de 
negocios, al igual que -lo que es más sorprendente- Nigeria.  Brasil y México constituyen también 
mercados importantes. 

339. De todos modos, la parte de los Estados Unidos en los pedidos de aviones de negocios, que 
era de cerca del 80 por ciento al principio del período objeto de examen, desciende con regularidad y 
ha llegado a estar a veces por debajo del 50 por ciento en el caso de algunos constructores (el 35 por 
ciento en el de Bombardier en 2006), sin que por ello se debilite el crecimiento del mercado 
norteamericano, lo que refleja la expansión del sector.  En el gráfico 6 se ilustra esa evolución: 

Gráfico 6 
Porcentaje de las ventas de los principales constructores de aviones  

de negocios fuera de América del Norte (2003-2006) 
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Fuente: Aviation Week & Space Technology, 16 de octubre de 2007. 
 
340. Otro acontecimiento comercial interesante y reciente es el desarrollo por varios constructores 
aeronáuticos -como Embraer (Phenom 100 y 300), Adam (A700), Eclipse (Eclipse 500), Honda 
(Honda Jet), Cesna (Citation Mustang) y Piper (Piper Jet)- de reactores ultraligeros (Very Light Jet, 
VLJ) de tres a ocho pasajeros y de un costo inferior a tres millones de dólares por unidad.  Una nueva 
sociedad (Start up) establecida en Florida, Day Jet, ha encargado 240 Eclipse 500, a 1,5 millones de 
dólares por unidad, y se propone iniciar próximamente, a partir de cinco ciudades de Florida, servicios 
de aerotaxi (air taxi) en el sudoeste de los Estados Unidos, por un precio de 1 a 3 dólares la milla.  
Asimismo, la compañía suiza Jet Bird ha hecho un pedido de 50 Phenom, a 2,7 millones de dólares 
por unidad, a Embraer, que a finales de 2006 tenía ya en total más de 350 pedidos de ese avión. 

                                                      
230 Aviation Week & Space Technology, 6 de marzo de 2006.  
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341. Si bien la viabilidad de ese modelo económico de aerotaxi a esa escala231  está aún por 
demostrar, los constructores invierten masivamente, ya que algunas previsiones 232  indican una 
producción de 500 VLJ de aquí a 2011.  Quedan asimismo por resolver algunos problemas 
normativos o seminormativos, como el desarrollo de esquemas apropiados de seguro y de formación 
para los VLJ. 

c) Trabajos aéreos 

342. La OACI define los trabajos aéreos233 como "la explotación de una aeronave que se utiliza 
para la prestación de servicios especializados:  por ejemplo, trabajos agrícolas, de construcción, de 
fotografía, de vigilancia, de observación y patrullaje, de búsqueda y salvamento, de publicidad aérea, 
etc.".  La clasificación previsible para esas actividades se describió en ocasión del primer examen 
(compilación, cuadro 11, página 172).  La OACI señala que la explotación de aeronaves para la 
prestación de servicios aéreos puede calificarse de comercial o de no comercial en función del modo 
de remuneración de la operación de que se trate. 

343. Los datos sobre los trabajos aéreos son escasos y fragmentarios.  El único estudio a escala 
mundial que la Secretaría ha logrado conseguir no se refiere al período objeto de examen (2000-2005) 
sino en gran medida al período siguiente y sólo trata del mercado de los helicópteros.  El autor es el 
fabricante de equipo Honeywell Aerospace y el estudio es digno de mención porque da una visión 
global del mercado en cuanto a tipo de aparatos, región de utilización y tipo de clientes. 

344. En ese estudio, publicado en 2004, se prevé que entre 2004 y 2009 se entregarán alrededor 
de 2.400 helicópteros para fines civiles, por un valor total de 8.200 millones de dólares.  
Esos 2.400 helicópteros se repartirán como se indica en los gráficos 7 a 9: 

Gráfico 7 
Previsiones de entrega de helicópteros,  

por tipos de aparatos (2004-2009) 
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Fuente: Honeywell Aerospace, 2004. 

                                                      
231  Bombardier, por ejemplo, tiene ya una filial de aviones-taxi, Sky Jet International, que ha 

transportado en 2006 a 20.000 pasajeros, realizado 10.000 horas de vuelo y aumentado sus actividades en 
un 40 por ciento con relación al año anterior. 

 
232 Forecast International, citado en Aviation Week & Space Technology, 15 de enero de 2007.  
 
233 OACI "Informe anual de 2003", Revista de la OACI, Nº 6, 2004.  
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Gráfico 8 
Previsiones de entrega de helicópteros,  

por regiones (2004-2009) 
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Fuente: Honeywell Aerospace, 2004. 
 

Gráfico 9 
Previsiones de entrega de helicópteros,  

por regiones (2004-2009) 
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Fuente: Honeywell Aerospace, 2004. 
 
2. Evolución normativa 

a) Acontecimientos multilaterales 

i) OACI 

345. La cuestión de la aviación general no fue objeto de contribuciones específicas en ocasión de 
la quinta Conferencia Mundial de Transporte Aéreo, celebrada del 24 al 29 de marzo de 2003 en 
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Montreal;  en cambio, en el marco del seguimiento de la Conferencia sobre los aspectos económicos 
de los aeropuertos y los servicios de navegación aérea, celebrada en 2000234, la OACI publicó en 
agosto de 2005 un estudio sobre "el acceso a los aeropuertos de la aviación general y la aviación de 
negocios". 

346. En ese estudio la OACI enumera una serie de restricciones impuestas a la aviación de 
negocios por aeropuertos congestionados de todo el mundo.  En el cuadro 34 se ofrece una 
recapitulación de esas restricciones. 

Cuadro 34 
Restricciones impuestas a la aviación general por  

los principales aeropuertos mundiales (2005) 
 

Carácter de la restricción Observaciones 

País Aeropuerto 
Capacidad 

Asignación 
de franjas 
horarias 

Tasa de 
aterrizaje Medioambiente Seguridad Otras  

Américas 
Argentina Buenos Aires      x Restricciones 

operativas a la aviación 
general 

Brasil Congonhas      x Restricciones 
operativas a la aviación 
general 

Brasil 
Brasil 
Brasil 

Congonhas 
S. Dumont 
Pampulha 

     x 
x 
x 

Prioridad de las 
compañías aéreas para 
la utilización de los 
terrenos y su 
asignación 

Canadá Toronto 
Pearson 

 x      

México México-B 
Juárez 

     x Cerrado a la aviación 
general 

EE.UU. Bedford, MA    x    
EE.UU. Torrance, CA      x Horas de operaciones, 

tipo de aeronaves 
EE.UU. San Diego, 

CA 
     x Prohibición de vuelos 

nocturnos 
EE.UU. Santa Mónica, 

CA 
  x x    

EE.UU. Teterboro, NJ      x Restricciones en cuanto 
a peso 

EE.UU. Washington-
Reagan, DC 

     x Cerrado a la aviación 
general 

EE.UU. Chicago 
O'Hare 

 x      

Asia-Pacífico 
Australia 
Australia 
Australia 
Australia 

Sydney  
Adelaide 
Essendon 
Gold Coast 

     x 
x 
x 
x 

Lista de aeronaves 
autorizadas durante las 
horas de prohibición, 
no actualizada 

China Shanghai-
Hongqiao 

     x Cerrado a la aviación 
general 

China Yichang      x Cerrado a la aviación 
general 

Japón Narita x x  x  x Prohibición de vuelos 
nocturnos, limitaciones 
de estacionamiento 

                                                      
234 Para una información más amplia sobre esa conferencia, véanse las secciones de la compilación 

dedicadas a los servicios aeroportuarios (páginas 81-127) y a los servicios de navegación aérea 
(páginas 131-165).  
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Carácter de la restricción Observaciones 

País Aeropuerto 
Capacidad 

Asignación 
de franjas 
horarias 

Tasa de 
aterrizaje Medioambiente Seguridad Otras  

Japón Haneda x x     Limitaciones de 
estacionamiento y de 
duración del vuelo 

Japón Kansai  x      
Japón Nagoya  x    x Prohibición de vuelos 

nocturnos 
Japón Chitose  x  x  x Prohibición de vuelos 

nocturnos 
Japón Sendai  x  x  x Prohibición de vuelos 

nocturnos 
Japón 14 aeropuertos 

regionales 
     x Depende de la 

disponibilidad de los 
servicios de aduanas, 
inmigración y 
cuarentena 

Mongolia Ulan Bator      x Restricciones al 
abastecimiento de 
combustible 

Tailandia Bangkok      x Estacionamiento 
Europa 
Francia Paris.Ch. De 

Gaulle 
     x Se exige conexión con 

el tráfico comercial 
Francia  Niza      x Estacionamiento 
Francia Lyon-Bron      x Longitud de pista 
Francia Le Castelet x       
Alemania Berlin-

Tempelhof 
     x Amenaza de cierre 

Alemania Frankfurt x x      
Alemania Munich  x      
Italia Roma-

Fiumicino 
     x Restricciones 

operativas para la 
aviación general 

Italia Nápoles      x Número reducido de 
horas de operaciones, 
estacionamiento 

Italia Florencia  x x x    
Países Bajos Amsterdam  x      
Noruega Oslo      x Obligación de utilizar 

Gardermoen 
Portugal Lisboa      x Estacionamiento 
Federación 
de Rusia 

Petropavlovsk      x Restricciones en cuanto 
a peso 

España Madrid-
Torrejón 

     x Estacionamiento 

España Madrid-
Barajas 

x x    x Estacionamiento 

Suiza Ginebra  x      
Suiza Zurcí  x      
Reino Unido Fairoaks    x    
Reino Unido Northold  x      
Reino Unido Heathrow x x      
Reino Unido Gatwick  x      
Reino Unido Stansted  x      
Reino Unido London City    x    
Reino Unido Farnborough  x      
Reino Unido Manchester  x      
 
Fuente: OACI, "El acceso a los aeropuertos de la aviación general y la aviación de negocios", agosto de 2005. 
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347. No obstante, conviene subrayar que no se trata de restricciones en el sentido comercial de la 
palabra, ya que en el cuadro se indican discriminaciones en beneficio de la aviación comercial (sea 
cual fuere la nacionalidad de sus operadores) y en detrimento de la aviación de negocios (sea cual 
fuere la nacionalidad de sus operadores).  Por lo demás, en el estudio de la OACI no se hace alusión a 
ninguna discriminación basada en la nacionalidad. 

348. La OACI elaboró en 2005, con ayuda del Consejo Internacional de Aviación de Negocios 
(IBAC) y el IAOPA, una propuesta de modificación de las normas internacionales por las que se rige 
la aviación general (parte 2 del anexo 6 del Convenio de Chicago).  Las modificaciones están 
destinadas a reflejar las prácticas actuales del sector.  Comprenderían normas aplicables al conjunto 
del sector y normas específicas aplicables a la aviación de negocios, los aerotaxis, las aeronaves 
pilotadas por sus propietarios, y la propiedad compartida.  En este último caso aún no se ha 
presentado la modificación. 

349. La Comisión de Navegación Aérea de la OACI examinó esa propuesta en octubre de 2006 y 
la OACI la distribuyó después a sus miembros por medio de una carta dirigida a los Estados 
("State letter") a efectos de la formulación de observaciones sobre su aceptabilidad, para lo que se 
daba un plazo de hasta el 15 de julio de 2007.  La Comisión de Navegación Aérea y después el 
Consejo de la OACI examinarán las observaciones recibidas.  La entrada en vigor de las 
modificaciones está prevista para noviembre de 2008. 

ii) Consejo Internacional de Aviación de Negocios 

350. Siempre a nivel multilateral, conviene señalar la tentativa de autorreglamentación hecha por 
los profesionales reunidos en el Consejo Internacional de Aviación de Negocios en forma de normas 
internacionales para las operaciones de aviación de negocios (International Standards for Business 
Aviation Operation, IS-BAO), publicadas en mayo de 2002. 235   Se trata de una serie de 
procedimientos y exigencias recogidas de departamentos de vuelos de empresas multinacionales de 
Europa y los Estados Unidos que reflejan las normas y prácticas recomendadas por la OACI (anexo 6, 
parte 2 del Convenio de Chicago).  Esas normas abarcan principalmente el entrenamiento y la 
cualificación de los pilotos, la seguridad y manuales de operaciones genéricos.  Pueden servir de base 
para la realización de auditorías.  Han sido acogidas favorablemente por varias autoridades 
aeronáuticas.   

b) Acontecimientos bilaterales 

i) Acuerdos de libre comercio concluidos por los Estados Unidos 

351. Durante el período objeto de examen, en todos los acuerdos de libre comercio concluidos por 
los Estados Unidos se han incluido -como se había hecho también en el TLCAN- los trabajos aéreos, 
bajo el nombre de "servicios aéreos especializados"236 (con respecto a la definición de este término, 
véase la compilación, párrafo 124, página 167).  Así ocurre en los Acuerdos concluidos con Corea, 
Colombia, el Perú, Australia, Chile, los países de América Central (Costa Rica, Nicaragua, 
El Salvador, Honduras y Guatemala), la República Dominicana, Jordania, Marruecos, Omán, Panamá 

                                                      
235  El texto de las normas puede obtenerse en la siguiente dirección:  http://www.ibac.org/is-

bao/isbao.htm. 
 
236 La definición de ese término, tal como figura en los Acuerdos, es la siguiente:  "todos los servicios 

aéreos que no sean de transporte, por ejemplo:  lucha aérea contra incendios, vuelos panorámicos para turistas, 
tratamientos agrícolas aéreos, vigilancia aérea, cartografía, fotografía aérea, transporte de paracaidistas, 
remolque de planeadores, utilización de helicópteros con fines de vigilancia forestal o de construcción, o 
cualquier otro servicio aéreo relacionado con la agricultura o la industria, o de inspección". 
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y Singapur.  Esa inclusión afecta tanto al comercio transfronterizo como a las inversiones.  En el caso 
del comercio transfronterizo, suele formularse de la siguiente manera: 

 "este capítulo [comercio transfronterizo de servicios] no se aplica a … c) los servicios aéreos, 
con inclusión de los servicios de transporte nacionales e internacionales, regulares y no 
regulares, ni a los servicios auxiliares de los servicios aéreos distintos de los servicios aéreos 
especializados ("specialty air services")". 

352. No obstante, los Estados Unidos condicionan sistemáticamente este compromiso mediante 
una reserva formulada como sigue: 

"para el suministro de servicios aéreos especializados en el territorio de los Estados Unidos se 
requiere una autorización del Departamento de Transporte (Department of Transportation, 
DOT).  Habida cuenta de la aplicación del capítulo 10 (comercio transfronterizo) a los 
servicios aéreos especializados, podrá obtener esa autorización toda persona de [nombre del 
interlocutor comercial]". 

353. Los servicios aéreos especializados quedan también abarcados por el capítulo "inversiones" 
de esos acuerdos.  También en este caso condicionan los Estados Unidos sistemáticamente sus 
compromisos mediante la siguiente reserva: 

 "Las "aeronaves civiles extranjeras" deben obtener la autorización del Departamento de 
Transporte para poder suministrar servicios aéreos especializados en el territorio de los 
Estados Unidos.  Se entiende por "aeronaves civiles extranjeras" las aeronaves matriculadas 
en el extranjero o matriculadas en los Estados Unidos pero que sean propiedad o estén bajo el 
control de personas que no sean nacionales o residentes permanentes de los Estados Unidos o 
sean explotadas por personas que no sean nacionales o residentes permanentes de los Estados 
Unidos (14 C.F.R .§ 375.1).  En virtud de la disposición 49 U.S.C., se entiende por "nacional 
de los Estados Unidos" toda persona que sea ciudadano estadounidense, toda asociación en la 
que cada miembro sea ciudadano estadounidense o toda sociedad estadounidense cuyo 
presidente y por lo menos dos tercios del consejo de administración y demás personal 
directivo ("managing officers") sean ciudadanos estadounidenses, que esté bajo el control 
efectivo ("actual") de ciudadanos estadounidenses y en la que por lo menos el 75 por ciento 
de los derechos de voto sean propiedad o estén bajo el control de ciudadanos 
estadounidenses". 

354. Las inversiones en compañías de aviación de negocios están asimismo incluidas en los 
acuerdos, a reserva de la legislación estadounidense sobre el control y la propiedad, aplicable 
igualmente a las líneas aéreas. 237   Los interlocutores comerciales de los Estados Unidos han 
formulado asimismo reservas en relación con su legislación sobre la propiedad de las compañías 
aéreas. 

ii) Relaciones entre los Estados Unidos y la Comunidad Europea 

355. Aunque resulte algo extraño, las relaciones bilaterales entre los Estados Unidos y la CE en 
materia de aviación de negocios parecen revestir esencialmente la forma de contactos entre 
organizaciones profesionales.  Así pues, la Asociación Nacional de Aviación de Negocios de los 
Estados Unidos transmitió a la FA la solicitud de la Asociación Europea de Aviación de Negocios de 
aumentar de 6 a 12 el número máximo anual de vuelos chárter transatlánticos autorizados (llamados 

                                                      
237 Véase, por ejemplo, la sexta reserva estadounidense al capítulo sobre las inversiones del Acuerdo 

entre los Estados Unidos y Australia, anexo 1, página 6, en la siguiente dirección:  
http://ustr.gov/assets/Trade_Agreements/Bilateral/Australia_FTA/Final_Text/asset_upload_file350_3425.pdf.  
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"occasional plane load charters") y de reducir el período de aprobación de los planes de vuelo de 
varias semanas a cinco días, y a 48 horas en caso de una segunda solicitud.238  La FA no ha adoptado 
aún una decisión al respecto. 

iii) Relaciones entre la Comunidad Europea y sus interlocutores comerciales 

356. Los acuerdos de libre comercio concluidos por la Comunidad Europea incluyen 
sistemáticamente los trabajos aéreos, dada su estructura de lista negativa y la ausencia de reservas al 
respecto.  En cambio, no incluyen la aviación de negocios, ya que está abarcada por la reserva que 
excluye el transporte aéreo regular y no regular. 

357. Desde el principio del período objeto de examen (2000) la CE ha firmado acuerdos de libre 
comercio con los siguientes países:  ex República Yugoslava de Macedonia (acuerdo de estabilización 
y asociación);  Croacia (acuerdo de estabilización y asociación);  Argelia (acuerdo de asociación);  
Egipto (acuerdo de asociación);  Israel (acuerdo de asociación);  Jordania (acuerdo de asociación);  
Líbano (acuerdo provisional);  Marruecos (acuerdo de asociación);  Chile (acuerdo de asociación);  
México (Decisión 2/2000 del Consejo Conjunto CE/México) y Sudáfrica (acuerdo en materia de 
comercio, desarrollo y cooperación). 

c) Acontecimientos regionales y nacionales 

i) Comisión Europea de Aviación Civil 

358. La Comisión Europea de Aviación Civil estableció en 2004 un equipo de trabajo sobre la 
cuestión de la propiedad compartida. 

359. La conclusión de ese equipo de trabajo es que un programa de propiedad compartida e 
intercambio de aeronaves debe contener los siguientes elementos: 

 "a) suministro de servicios de gestión del programa por un único gestor que actúe en 
nombre de los propietarios;   

 b) disponibilidad de dos aeronaves o más para los servicios; 

 c) uno o varios propietarios por aeronave perteneciente al programa, con por lo menos 
una aeronave con más de un propietario; 

 d) cada propietario tendrá un porcentaje mínimo (por determinar) de participación en por 
lo menos una de las aeronaves del programa; 

 e) acuerdo sobre el intercambio de aeronaves en arrendamiento, sin tripulación, entre 
todos los propietarios; 

 f) acuerdos plurianuales entre los participantes en el programa en los que se determinen 
las condiciones de propiedad, gestión del programa e intercambio entre los 
propietarios; 

 g) necesidad de una declaración explícita en un marco jurídico apropiado sobre la 
explotación de un programa de propiedad compartida correspondiente a la categoría 
de transporte no comercial privado, así como de una indicación de que los 
propietarios de partes del programa de propiedad compartida poseen el control 
operativo de la aeronave del programa pero tienen la posibilidad de delegar en el 

                                                      
238  Aviation Week & Space Technology, 5 de junio de 2006, sitio Web de la EBAA:  

http://www.ebaa.org/content/dsp_page/pagec/home. 
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gestor del programa, total o parcialmente, las tareas asociadas a la explotación de la 
aeronave; 

 h) necesidad de una declaración clara en la que se prohíba el transporte de pasajeros o de 
bienes o cualquier otra operación remunerada o realizada en virtud de un contrato de 
arrendamiento en el marco del programa; 

 i) prohibición de venta o arrendamiento de una participación en una aeronave que sea 
inferior a "la participación mínima en propiedad compartida", a menos que los vuelos 
asociados a esa participación se exploten en régimen comercial por un transportista 
aéreo certificado, titular de una licencia;  y 

 j) exigencia de que los pasajeros de un vuelo en régimen de propiedad compartida sean 
"designados" por el propietario pertinente". 

360. Actualmente la Comisión Europea de Aviación Civil prosigue los trabajos sobre las 
cuestiones relacionadas con el control operativo, las obligaciones de los gestores del programa y de 
los propietarios de partes, la responsabilidad y la seguridad. 

ii) Autoridades Aeronáuticas Conjuntas y Agencia Europea de Seguridad Aérea 

361. Antes de la creación de la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA), las Autoridades 
Aeronáuticas Conjuntas (JAA)239, equivalente europeo de la Administración Federal de Aviación, 
adoptaron, poco antes de su disolución, la Reglamentación del JAR-OPS 2 en relación con la aviación 
de negocios.  No obstante, esas normas no han sido aprobadas totalmente.  En el verano de 2007 se 
publicará, a efectos de la formulación de observaciones, una nueva propuesta presentada por la EASA 
basada en gran parte en la propuesta anterior y en las normas de la OACI en curso de examen (véase 
supra).  Las normas definitivas de la EASA (EASA OPS 2) no se esperan antes de 2010. 

362. Entre las múltiples cuestiones objeto de examen, hay dos que atraen especialmente la atención 
de los profesionales del sector.  La primera es la cuestión de la carga de la prueba para la validación 
del sistema de gestión de la seguridad ("Safety Management System"), para la que los operadores 
piden un control a posteriori mientras que los Estados preferirían un control a priori.  La segunda es 
la cuestión de la condición jurídica de la propiedad compartida.  Las normas europeas actuales, 
heredadas de las Autoridades Aeronáuticas Conjuntas, consideran comerciales las operaciones en 
régimen de propiedad compartida y las someten, pues, al régimen del JAR-OPS 1, aplicable a los 
operadores de transporte público.  Los profesionales desearían que se modificaran esas normas para 
que se correspondieran globalmente con las normas dictadas por la FAA (FAP, Parte 91, subparte K), 
en las que esas operaciones se consideran privadas, o, por lo menos, tener la opción de elegir entre 
ambas condiciones, pública o privada. 

363. Antes de desaparecer, las JAA propusieron asimismo normas operativas aplicables a los 
helicópteros (JAR-OPS 3) y a los trabajos aéreos (JAR-OPS 4), propuestas que están en curso de 
examen en el marco del proceso normativo de la EASA. 

                                                      
239 Para más información sobre la transición de las Autoridades Aeronáuticas Conjuntas a su sucesora 

la Agencia Europea de Seguridad Aérea (AESA-EASA), véase el documento S/C/W/270, párrafos 65-66, 
páginas 22-23. 
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iii) Comunidad Europea 

364. La Comunidad Europea adoptó en 2002 normas paneuropeas de seguridad (Reglamento CE 
Nº 2320/2002, de 16 de diciembre de 2002 240 ).  La Comisión Europea de Aviación Civil ha 
emprendido la modificación de esas normas y la propuesta está en curso de examen por el Comité 
Especial de Conciliación, Parlamento/Estados miembros;  las cuestiones especialmente objeto de 
debate son el tamaño y el peso del equipaje de mano, la cantidad de líquido que puede llevarse a 
bordo, el reparto del costo de la seguridad y la aplicación de esas nuevas normas a las aeronaves 
pequeñas, aspecto que interesa en particular a los operadores de aviación de negocios.  El Reglamento 
(CE) Nº 2320 impone la inspección ("screening") de las aeronaves de un peso al despegue de por lo 
menos 20 toneladas métricas o que tengan por lo menos 20 plazas, en los aeropuertos que tengan más 
de dos vuelos comerciales diarios.  Se contemplan varias opciones para disminuir esos umbrales, ya 
que algunos Estados miembros, como el Reino Unido, propugnan normas más severas, como las que 
dicho país aplica por medio de su Plan Nacional de Seguridad Aérea (National Aviation Security 
Plan), que se traducen, por ejemplo, en una inspección al 100 por ciento en el London City Airport.  

365. En febrero de 2007 la Comisión Europea publicó un documento de debate titulado "La 
aviación general en la Comunidad Europea"241, que ha sido objeto de observaciones y consultas242, así 
como de un foro celebrado en marzo de 2007.243  Esas consultas han quedado finalmente reflejadas en 
un documento de síntesis de fecha 21 de mayo de 2007.244   

366. Uno de los elementos destacados de ese documento es la constatación de la falta de datos 
sistemáticos sobre el sector de la aviación general, incluso en materia de seguridad.  Otra conclusión 
es la falta de claridad de las definiciones, su heterogeneidad y la ausencia de una visión común del 
tema entre los Estados miembros.245 

367. Otro elemento sorprendente es el carácter marginal de las preocupaciones en materia de 
acceso a los mercados.  Las observaciones se centran en lo esencial en cuestiones de construcción 
aeronáutica, acceso a las infraestructuras y al espacio aéreo, impacto de los nuevos tipos de aparatos 
(VLJ y aviones sin piloto (Unmanned Aerial Vehicles)), impacto en el medio ambiente y 
proporcionalidad de la reglamentación. 

                                                      
240 Véase también la información facilitada sobre ese Reglamento en la sección sobre los aeropuertos 

de la presente documentación, en el documento S/C/W/270 (párrafos 415-417, páginas 135-136).  El texto del 
Reglamento puede obtenerse en la siguiente dirección:  http://eurlex.europa.eu/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi! 
celexplus!prod!CELEXnumdoc&lg=en&numdoc=302R2320.  

 
241  Disponible en la siguiente dirección:  http://ec.europa.eu/transport/air_portal/internal_market/ 

general_aviation/doc/general_av_discussion_paper.pdf. 
 
242 En la siguiente dirección figura una versión electrónica de las observaciones no confidenciales: 

TREN-AIR-GENAV@ec.europa.eu. 
 
243 Para obtener el acta de ese foro y las exposiciones que en él se hicieron, consúltese la siguiente 

dirección:  http://ec.europa.eu/transport/air_portal/internal_market/general_aviation/forum_en.htm. 
 
244  Disponible en la siguiente dirección:  http://ec.europa.eu/transport/air_portal/internal_market/ 

general_aviation/doc/summary_of_contributions.pdf. 
 
245 Descrita en el documento de la siguiente manera:  "en lo que se refiere a las contribuciones de los 

Estados miembros, parece que sus definiciones y su comprensión de la aviación general difieren entre ellos.  Si 
bien insisten de manera general en la necesidad de definiciones claras y uniformes, de sus contribuciones no 
surge ninguna imagen clara".  
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368. Habida cuenta de la reorientación de la documentación sobre las cuestiones de acceso a los 
mercados (véase el documento S/C/W/270, párrafo 7, página 1), esos elementos no se tratarán a 
menos que lo soliciten los Miembros. 

369. Los únicos aspectos de acceso a los mercados mencionados en el documento se refieren a la 
propiedad compartida, en la que los representantes del sector señalan una situación de competencia 
imperfecta ("uneven playing field") entre los Estados Unidos y la Comunidad debido a las normas 
estadounidenses que requieren la solicitud de permisos por parte de las compañías extranjeras.  No 
obstante, esos mismos profesionales indican progresos recientes en la materia. 

370. Por otra parte, en el plano intracomunitario y con respecto a esa misma cuestión de la 
propiedad compartida, los profesionales abogan por la abstención normativa de las autoridades 
comunitarias.  Consideran, en efecto, que la aparición de la propiedad compartida no está en conflicto 
con las definiciones existentes en materia de aviación general y que las conclusiones sobre el tema del 
grupo de trabajo de la Comisión Europea de Aviación Civil en materia de control operativo, 
supervisión de la seguridad, seguridad y garantías, así como la revisión de las normas de base de la 
EASA, deberían bastar a ese respecto. 

371. Cabe citar un ejemplo que permite pensar que los trabajos aéreos se realizan en gran medida 
en un ambiente liberal.  Se trata de la compañía CHC Helicopter, con sede en Vancouver y vendida 
recientemente a fondos de inversiones.  Esta sociedad, cuyo precio de venta se ha calculado 
en 1.200 millones de dólares, explota 220 helicópteros y dos tercios de sus ingresos proceden de 
servicios a la industria petrolera.  A tal efecto, tiene, entre otras, 17 bases en el Mar del Norte, espacio 
que se rige en gran parte por las normas comunitarias o las normas comunitarias ampliadas del 
Espacio Económico Europeo. 

iv) Estados Unidos 

372. Los servicios aéreos especializados no están reglamentados en los Estados Unidos como un 
servicio de transporte.  Por consiguiente, escapan a las restricciones impuestas al cabotaje tanto en lo 
que se refiere al cabotaje consecutivo/tráfico transfronterizo (prohibición) como a las inversiones 
(legislación sobre propiedad sustancial y control efectivo de ciudadanos estadounidenses).  Los 
aviones bajo pabellón extranjero o los aviones bajo pabellón estadounidense pero pertenecientes a 
personas físicas que no sean nacionales o residentes permanentes de los Estados Unidos, deben 
someterse a una prueba de reciprocidad para obtener licencia de operaciones.  Esa prueba de 
reciprocidad reviste la forma de una publicación semanal de las solicitudes recibidas a efectos de la 
formulación de observaciones por el público, con el fin de permitir que los operadores 
estadounidenses a los que no se ofrezcan las mismas posibilidades de acceso en el país de origen del 
solicitante lo hagan saber a las autoridades estadounidenses para que extraigan las oportunas 
conclusiones.  Ese régimen no ha experimentado cambios durante el período objeto de examen, salvo 
las seguridades de obtención de la licencia dadas a los países con los que los Estados Unidos han 
concluido acuerdos de libre comercio, cuestión ya examinada en la sección dedicada a los 
acontecimientos bilaterales supra. 

373. El sector de la aviación general, y en particular el de la aviación de negocios, han sufrido 
restricciones de vuelo temporales y la prohibición de utilización del aeropuerto Washington National 
por razones de seguridad.  En un estudio de la empresa de consultores HBL Decision Economics246 se 
estiman en 1.300 millones de dólares las pérdidas del sector debidas a esas medidas entre el 11 de 
septiembre de 2001 y marzo de 2004.  La Administración de Seguridad en el Transporte ha impuesto 
la creación de "ciudades portal" ("portal cities"), por las que deben pasar los aviones de negocios para 
ser inspeccionados antes de prestar servicios en el distrito de Columbia.  La lista de esas "ciudades 
portal" se ha ampliado, pero los profesionales siguen considerándola insuficiente. 

                                                      
246 Aviation Week & Space Technology, 16 de octubre de 2006. 
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374. En julio de 2003 se estableció un régimen jurídico específico con respecto a la propiedad 
compartida (FAP, parte 91, subparte K).  Esas nuevas normas han puesto fin a lo que se consideraba 
una desventaja competitiva para los operadores de aerotaxis.  Por una parte, obligan a los operadores 
de propiedad compartida a normas más estrictas inspiradas en las aplicables a los operadores 
comerciales (parte 135) y, por otra parte, dan más libertad operativa a los operadores de aerotaxis, 
sobre todo en lo que se refiere a pistas accesibles.  Las nuevas exigencias se refieren en particular a la 
responsabilidad jurídica de los gestores de propiedad compartida, las condiciones de contratación y 
entrenamiento de los pilotos, las horas de trabajo, el mantenimiento y las obligaciones de llevar 
registros ("record keeping").  Esas reglamentaciones han entrado en vigor progresivamente durante un 
período de 15 meses. 

375. La principal preocupación en cuanto a reglamentación de los profesionales de la aviación 
general de los Estados Unidos se refiere a un problema interno:  la posible imposición de derechos a 
los usuarios ("user fees") del espacio aéreo, ya que temen que su importe y base resulten 
desfavorables para ellos con relación a las compañías de aviación comerciales.  Actualmente, en 
efecto, el sistema de navegación aérea se financia mediante la asignación del impuesto sobre los 
combustibles al Fondo Fiduciario para Aeropuertos y Vías Aéreas, asignación que expira legalmente 
en septiembre de 2007. 

 


