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Datos & cifras

Beneficios econémicos de la aviacion ecuatoriana

El transporte aéreo hacia, desde y dentro del Ecuador proporciona tres tipos distintos de beneficio econémico.
Generalmente, estudios como el presente se enfocan en el impacto econémico de la industria, midiéndolo a
partir de su contribucion al PIB, puestos de trabajo y recaudacion fiscal generados por el sector y su cadena
de suministro. Sin embargo, el valor econémico creado por la industria va mas alla. Los principales beneficios
son los que se crean para el cliente -pasajero o embarcador- que utiliza el servicio de transporte aéreo.
Adicionalmente, las conexiones establecidas entre ciudades y mercados representan un importante activo
infraestructural que genera beneficios al fomentar la inversién extranjera directa, los clusters de empresas, la
especializacién y otros impactos indirectos sobre la capacidad productiva de una economia.

1. Impacto econémico de la Aviacion
Contribucion al PIB del Ecuador
El sector de la aviacion contribuye con $280 millones (0.5%) al PIB del Ecuador. Esta cifra total comprende:

7 $141 millones aportados directamente mediante la produccion del sector de la aviacién (aerolineas,
aeropuertos y servicios en tierra);

7 $73 millones aportados indirectamente mediante la cadena de suministro del sector de la aviacion; y

7 $66 millones aportados mediante el gasto de los trabajadores del sector de la aviacién y su cadena de
suministro.

7 Ademas, se produce $572 millones en beneficios ‘cataliticos’ a través del turismo, lo que eleva la
contribucion total a $852 millones o 1.6% del PIB.

Empleador Importante
El sector de la aviacion ofrece 22,300 empleos en el Ecuador. Esta cifra total incluye:
7 11,300 empleos generados directamente por el sector de la aviacion;

7 5,800 empleos generados indirectamente a través de la cadena de suministro del sector de la aviacion;
y

7 5,200 empleos generados a través del gasto de los empleados del sector de la aviacion y su cadena de
suministro.

72 Ademés de 48,900 empleos generados a través de los efectos cataliticos (turismo) de la aviacion.
Empleos de alta productividad

El empleado promedio de los servicios de transporte aéreo genera $20,300 en valor agregado bruto (VAB) al
afo, lo que equivale aproximadamente a 1.6 veces mas productividad que el promedio en el Ecuador.

Contribucion a las finanzas publicas

El sector de la aviacion paga méas de $23 millones en impuestos, incluyendo las recaudaciones por impuesto
a la renta de los empleados, los aportes al seguro social y el impuesto corporativo que grava las utilidades,
con $102 millones de utilidad provenientes de los impuestos de salida pagados por los pasajeros (incluyendo
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impuestos de transporte). Se estima que la cadena de suministro del sector de la aviacion contribuye con
$25.8 millones adicionales en rentas publicas y otros $23.2 millones por medio de la tributacion de las
actividades generadas por el gasto de los empleados del sector de la aviacion y su cadena de suministro.

2. Beneficios paralos consumidores: pasajeros y embarcadores

Desde la visita a familiares y amistades hasta el embarque de productos de alto valor, 6 millones de pasajeros
y 199 mil toneladas de carga viajaron desde, hacia y dentro del Ecuador. Cada afio, 15,300 vuelos
internacionales salen del Ecuador con destino a 17 aeropuertos en 11 paises. A nivel nacional, mas de
47,500 vuelos ponen a disposicién de los pasajeros mas de cinco millones de asientos con destino a 10
aeropuertos locales.

Los pasajeros aéreos residentes en el Ecuador constituyen aproximadamente 3 millones del total de
pasajeros. Por los 6 millones de vuelos de pasajeros en total, los pasajeros pagaron $3,700 millones
(impuestos incluidos), de los cuales los residentes ecuatorianos pagaron alrededor de$1,8 millones. Este
gasto probablemente subestima de manera significativa el valor que los pasajeros realmente le dan a los
vuelos que utilizan (véase Seccion 1). Los calculos realizados por Oxford Economics sugieren que el valor del
beneficio de un viaje para los pasajeros, por encima del gasto que represente, equivale a $1,600 millones al
afio ($800 millones en el caso de los residentes ecuatorianos).

El transporte aéreo es crucial para la distribucién de productos de alto valor en relacion al peso. La carga
aérea puede que sélo represente un 0.5% del tonelaje de comercio global con el resto del mundo, pero en
términos de valor corresponde a aproximadamente 34.6% del total.

Los embarcadores le pagan a las aerolineas $600 millones anualmente por el transporte de 199 mil toneladas
de carga desde, hacia y dentro del Ecuador. Se estima que el beneficio para los embarcadores, fuera del
gasto que implica, equivale a $200 millones. En base a la participacion de las exportaciones en el comercio
total de mercancias, los embarcadores ecuatorianos reciben méas de la mitad de este beneficio ($100
millones).

3. Fomentando el crecimiento econémico a largo plazo

En el 2010, hubo 27 rutas que conectaron al Ecuador con aglomeraciones urbanas alrededor del mundo. En
promedio, hubo 3.5 vuelos de ida por dia en estas rutas. Un total de 2 de estas rutas conectaron al Ecuador
con ciudades de mas de 10 millones de habitantes, con 1.4 vuelos de ida por dia disponibles para los
pasajeros. Las frecuencias son superiores para los destinos de mayor importancia desde un punto de vista
econoémico. Por ejemplo, los pasajeros se beneficiaron de 4 vuelos de ida por dia desde Quito al Aeropuerto
Internacional de Miami, y de 29 vuelos de Quito al aeropuerto de Guayaquil, brindando acceso todo el dia a
vuelos de alta velocidad para viajes de negocios o placer. Muchas de estas conexiones son posibles
Unicamente por la densidad de trafico aéreo que permiten los aeropuertos principales. La integracién del
Ecuador a la red global de transporte aéreo transforma las posibilidades de la economia ecuatoriana al:

7 Abrir mercados extranjeros a las exportaciones ecuatorianas;

7 Reducir costos de transporte, especialmente al cubrir largas distancias, ayudando a incrementar la
competencia ya que los proveedores pueden ofrecer sus servicios en un area mas amplia y pueden
reducir los costos promedio al apuntar a economias de escala;

7 Incrementar la flexibilidad de la oferta laboral, lo que deberia mejorar la eficiencia distributiva y reducir la
tasa natural del desempleo;

& OXFORD ECONOMICS 6



Ecuador country report

7 Impulsar a las empresas ecuatorianas a invertir y especializarse en areas que saquen partido de las
fortalezas de la economia;

7 Acelerar la adopcion de nuevas practicas empresariales, tales como una gestién de existencias ‘a
tiempo’ que se basa en la entrega rapida y confiable de suministros esenciales;

7 Elevar la productividad y, con ello, la capacidad de suministro de la economia a largo plazo. Se estima
que una mejora del 10% en la conectividad en relacion al PIB se reflejaria en un incremento a largo
plazo de $33 millones al afio en el PIB de la economia ecuatoriana.

El presente informe describe estos canales con mayor detalle.
La Seccién 1 cuantifica los beneficios de los viajes aéreos para pasajeros y embarcadores de carga aérea.

La Seccién 2 examina la forma en la que el sector de la aviacion mantiene prosperidad a largo plazo: provee
beneficios por el lado de la oferta a través de una variedad de diferentes canales, lo que contribuye a
incrementar el nivel de productividad de la economiay, en consecuencia, su tasa de crecimiento sostenible a
largo plazo.

La Seccién 3 analiza el impacto econdémico del sector de la aviacion —las aerolineas, la infraestructura
instalada en tierra, y los efectos indirectos sobre el turismo y el comercio- para cuantificar el valor de su
produccion y los trabajos que genera en el Ecuador.

& OXFORD ECONOMICS
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1 Beneficios econdémicos para los consumidores:
Pasajeros y Embarcadores

El sector de la aviacién - conformado por las aerolineas junto con los aeropuertos, la navegacién aérea y
otros servicios esenciales en tierra que constituyen la infraestructura de transporte aéreo — transporta mas de
6 millones de pasajeros® y 199 mil toneladas de carga aérea desde, hacia y dentro del Ecuador. Mas de
15,300 vuelos internacionales salen del Ecuador anualmente, con destino a 17 aeropuertos en 11 paises. A
nivel nacional, mas de 47,500 vuelos con destino a 10 aeropuertos ponen a disposicién de los pasajeros mas
de 5 millones de asientos’.

Las personas y las empresas prefieren el transporte aéreo por varios motivos: mientras las personas optan
por el transporte aéreo para viajar por vacaciones o visitar a familiares y amistades; las empresas utilizan
transporte aéreo para reunirse con clientes y para la entrega rapida y confiable de correos y bienes, a
menudo cubriendo grandes distancias. Por esta razén, la red de transporte aéreo ha sido denominada la
Verdadera Red Mundial®.

El beneficio econdmico mas importante que proporciona el transporte aéreo es el valor generado para sus
consumidores, pasajeros y embarcadores. Los pasajeros gastaron $3,700 millones (incluyendo impuestos) en
viajes aéreos durante el 2009 y los embarcadores gastaron $600 millones en el transporte de carga aérea”.
Dada la velocidad, confiabilidad y alcance del transporte aéreo, los clientes consideran que no existe una
alternativa que se le compare. Esto significa que es probable que muchos le den al servicio de transporte
aéreo un valor mayor que lo que indica el gasto en el que incurren por estos servicios. No obstante, este valor
economico varia de vuelvo a vuelo y de cliente a cliente, por lo que se dificulta su medicion.

1.2 Beneficios para los consumidores

El valor del beneficio para el consumidor varia ya que conforme uno vuela con mayor frecuencia, el valor que
le atribuye a cada vuelo adicional, por lo general, disminuye. Como es bien sabido por viajeros continuos,
mientras mas vuelos realicen, menos emocién sentiran al subir al avion. Llega el punto en que el pasaje
supera el valor que le damos al hecho de realizar un vuelo adicional y entonces preferimos gastar nuestro
dinero en otras cosas. Por lo mismo, las tarifas aéreas que estamos dispuestos a pagar no reflejan el valor
gue le damos al transporte aéreo tanto como le atribuimos a nuestro dltimo viaje. Lo mismo se aplica al
mercado en su conjunto. Los pasajes aéreos reflejan el valor que le dan al servicio los pasajeros marginales —
aquellos que renunciarian al vuelo si los precios incrementasen —y no el valor que los pasajeros en conjunto
le dan a los servicios de transporte aéreo.

Es asi que la valoracion de los beneficios para el consumidor que reciben los pasajeros y embarcadores de
carga aérea no se puede inferir simplemente de los pasajes y costos de embarque observados. Ademas de

! Numero de pasajeros de vuelos nacionales y de pasajeros que arriban y parten en vuelos internacionales. Cada pasajero que tiene
conexion con otro vuelo en un aeropuerto ecuatoriano es contado una sola vez en el vuelo de llegada y de nuevo en el vuelo de partida.

2 Estimacion anual de operaciones nacionales e internacionales para el 2010, basado en los itinerarios de las aerolineas publicados por
SRSAnalyzer.

% “Aviacion — La Verdadera Red Mundial” de Oxford Economics. Disponible en  http://www.oxfordeconomics.com/samples/airbus.pdf

“ El gasto de los pasajeros se basé en pasajes tomados de la base de datos PaxIS de IATA mas las estimaciones de impuestos y
sobretasas pagados. El gasto por concepto de la carga se basé en las tarifas de flete tomadas de la base de datos CargolS de IATA.
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los pasajes pagados, necesitamos tener una idea de como valoran los pasajeros y los embarcadores el
transporte aéreo de una forma que no sean en términos marginales. Lamentablemente, no existen datos al
respecto facilmente obtenibles, por lo que, a falta de ellos, debemos recurrir al discernimiento, sustentado en
la teoria econdmica, para guiarnos. La ciencia econdmica establece que los beneficios estimados dependen
de la sensibilidad de la demanda a los cambios de los pasajes — elasticidad de los precios de la demanda.
Investigaciones previas ofrecen estimaciones de elasticidades de los precios. La teoria econdmica también
afirma que la elasticidad de los precios disminuye conforme nos alejamos del margen, pero ofrece menos
orientacion acerca de cuanto puede reducirse. Esto es relevante porque mientras menor sea la elasticidad de
los precios — cuanto menos sensibles sean los pasajeros al cambio de precio -, mayor sera el beneficio de los
consumidores.

Por lo que se concluye que los impuestos aplicados a los viajes aéreos y el transporte de carga aérea
reducen directamente el beneficio econémico de todos los pasajeros y embarcadores, al mismo tiempo que,
en términos marginales, provocan que algunas personas dejen de viajar y algunos embarcadores dejen de
emplear los servicios de transporte de carga aérea.

1.2 Beneficios estimados para los consumidores

Considerando la sensibilidad a nuestro supuesto de cdmo varian las elasticidades de los precios, hemos
adoptado un supuesto bastante conservador que probablemente subestima los verdaderos beneficios (véase
el Anexo). Con esto en mente, calculamos que los pasajeros y los embarcadores aéreos valorizan los
servicios de transporte aéreo en mas de $5,200 millones y $800 millones respectivamente. Dentro de estos
montos, los beneficios que obtuvieron los consumidores, por encima de aquél medido en funcion del gasto
por viajes y embarques, fueron de alrededor de $1,600 millones para los pasajeros y $200 millones para los
embarcadores.

El total de beneficios que reciben los pasajeros quienes utilizan el sistema de transporte aéreo ecuatoriano
incluira los beneficios relacionados a los residentes y no-residentes y a los pasajeros que ya se estan
contabilizando dentro de los beneficios asociados a la economia en el otro extremo de las rutas
internacionales. Unos $3 millones 0 50% de los 6 millones de pasajeros utilizando servicios de transporte
aéreo desde, hacia y dentro del Ecuador fueron residentes ecuatorianos. En cuanto a la participacion de la
carga embarcada por empresas establecidas en Ecuador, no se puede obtener datos faciimente. Para tener
una idea general, hemos empleado més bien la participacién de las exportaciones en el comercio total de
mercancias. Esta participacion se estima en 50% del comercio total de bienes en 2009°. A partir de este
porcentaje, estimamos que, de los beneficios generados por el transporte aéreo ecuatoriano para los
consumidores y de los beneficios medidos en funcion del gasto, los ciudadanos ecuatorianos obtuvieron $800
millones en valor y los embarcadores ecuatorianos recibieron alrededor de $100 millones en valor.

® Modelo Macroeconémico Global de Oxford Economics
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2 Fomentando crecimiento economico a largo plazo

2.2 Conectividad y costo de los servicios de transporte aéreo

La red de transporte aéreo ha sido denominada la Verdadera Red Mundial®. El grafico 2.1 nos brinda una
idea de cuan extensa es la red de transporte aéreo en el Ecuador. De esta red, en el 2010 hubo 27 rutas que
conectaron al Ecuador con aglomeraciones urbanas alrededor del mundo. En promedio, hubo 3.5 vuelos de
ida por da en cada una de estas rutas ’. Un total de 2 de estas rutas conectaron al Ecuador con ciudades de
mas de 10 millones de habitantes, con 1.4 vuelos de ida por dia disponibles para los pasajeros. Las
frecuencias son superiores para destinos de mayor importancia desde un punto de vista econémico. Por
ejemplo, los pasajeros se beneficiaron de 4 vuelos de ida por dia desde Quito al Aeropuerto Internacional de
Miami, y de 29 vuelos de Quito al aeropuerto de Guayaquil, brindando acceso todo el dia a vuelos de alta
velocidad para viajes de negocios o placer.

Grafico 2.1: Conectividad, 2010 Grafico 2.2: Inversion extranjera directa (IED) y
conectividad

Stock de IED como porcentaje del PIB
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Fuente : IATA Fuente : IATA, Oxford Economics

Estos vinculos representan la ‘conectividad’ de ciudades ecuatorianas con las principales ciudades y
mercados del mundo. La conectividad refleja la gama, la frecuencia o el servicio, la importancia econémica
de los destinos y el nimero de reconexiones disponibles a través de la red de aviacion de cada pais. La
mejora de la conectividad alcanzada en las recientes décadas ha permitido varios beneficios para los
usuarios de los servicios de transporte aéreo: reduccion del tiempo de viaje, aumento de la frecuencia de
servicio, menor tiempo de espera y mejor asignacion de horas de partida y de llegada y mejoramiento de la
calidad de servicio, reflejada en la confiabilidad, puntualidad y calidad de la experiencia del viaje.

®«Aviacion — La Verdadera Red Mundial” de Oxford Economics. Disponible en  http://www.oxfordeconomics.com/samples/airbus.pdf

" Cifras de rutas y frecuencias de programas de aerolineas publicados por SRSAnalyzer. “Aglomeraciones urbanas” se refiere a zonas
urbanizadas contiguas con una poblacion de 1 millon de habitantes como minimo. Véase http://www.citypopulation.de
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Algunas de estas conexiones entre pares de ciudades tienen servicios de punto a punto, donde la densidad
del flujo de pasajeros para que funcione el aspecto econémico. Sin embargo, muchas de las conexiones entre
pares de ciudades que configuran la conectividad del Ecuador con mercados del exterior s6lo pueden ser
atendidas por aerolineas que retinen flujos de una serie de origenes a través de un aeropuerto central (hub)
para generar un flujo de pasajeros suficientemente denso.

Las mejoras en la conectividad han ido acompafiadas de una caida constante del costo de los servicios de
transporte aéreo. El costo de los servicios de transporte aéreo, en términos reales, ha descendido en
aproximadamente 1% al afio por los ultimos 40 afios, contribuyendo a la rapida expansion del volumen de
comercio observada durante este periodo®. El transporte aéreo también ha ido haciéndose mas competitivo
frente a los otros medios de transporte. Por ejemplo, se estima que su costo relativo ha estado disminuyendo
en un 2.5% anualmente desde la década de los noventa®. Conforme su costo relativo ha ido cayendo, los
embarques aéreos han adquirido cada vez mas importancia en el comercio internacional.

Aparte de los beneficios para usuarios directos de los servicios de transporte aéreo, el beneficio econémico
mas importante de esta mayor conectividad yace en su impacto en el rendimiento de la economia a largo
plazo.

2.2 Cbmo la aviacion mejora el desempefio econémico

Las mejoras de la conectividad contribuyen a un buen desempefio de la economia en general al mejorar el
nivel de productividad global. Esta mejora en productividad de las empresas fuera del sector de la aviacion se
origina por medio de dos canales principales: a través de los efectos sobre empresas nacionales de un mayor
acceso a mercados extranjeros y la mayor competencia fordnea en el mercado interno, y mediante la mayor
libertad de movimiento de capitales de inversion y trabajadores entre paises.

Una mejor conectividad permite que las empresas establecidas en el Ecuador tengan mayor acceso a los
mercados extranjeros, fomentando las exportaciones, y al mismo tiempo incrementa la competencia y la
posibilidad de elegir entre diversos productores extranjeros en el mercado interno. De este modo, una mejor
conectividad anima a las empresas a especializarse en areas en las que tienen una ventaja comparativa.
Cuando las empresas cuentan con una ventaja comparativa, el comercio internacional les ofrece la
oportunidad de explotar de mejor manera las economias de escala, reduciendo sus costos y precios y asi
beneficiar a los consumidores nacionales en el proceso. La apertura de mercados nacionales a competidores
extranjeros puede ser también un importante impulso para bajar los costos unitarios de produccion, bien sea
obligando a las empresas nacionales a adoptar mejores practicas internacionales en sus métodos de
produccion y gestién o fomentando la innovacion. La competencia también puede beneficiar a los clientes
nacionales al reducir el margen de utilidad sobre el costo que las empresas cobran a sus clientes, sobre todo
cuando las empresas nacionales han gozado hasta entonces de alguna forma de proteccion frente a la
competencia.

Una mejor conectividad también puede aumentar el rendimiento econdmico facilitando para las empresas la
inversion fuera de su pais de origen, lo que se conoce como inversion extranjera directa (IED). Obviamente el

8\éase Swan (2007), ‘Misunderstandings about Airline Growth’, Journal of Air Transport Management, 13, 3-8, y Baier y Bergstrand
(2001), ‘The growth of world trade: tariffs, transport costs and income similarity’, Journal of International Economics, 53:1, 1-27.

®Véase Hummels (2007), ‘Transportation Costs and International Trade in the Second Era of Globalisation’, Journal of Economic
Perspectives, 21.3, Summer.
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vinculo entre conectividad e IED puede darse porque la inversion extranjera necesariamente conlleva algun
movimiento de personal: ya sea para fines de transferencia de ‘know-how’ técnico o supervisién de gerencia.
Aunque la mayor conectividad también permite que las empresas exploten la velocidad y confiabilidad del
transporte aéreo para enviar componentes entre plantas ubicadas en lugares distantes, sin necesidad de
mantener stocks costosos como existencias reguladoras. Un aspecto menos tangible, pero posiblemente de
igual importancia, es que una mejor conectividad puede favorecer la inversion interna, dado que el mayor
trafico de pasajeros y comercio que acompafia a la conectividad puede conducir a un entorno mas favorable
para la operacion de empresas extranjeras. El grafico 2.2 presenta el valor total de IED acumulado en paises
individuales en relacién con su PIB frente al indice de conectividad (elaborado por IATA), que mide la
disponibilidad de vuelos, ponderado por la importancia de cada uno de los destinos atendidos. El gréafico
muestra que los paises con mayor conectividad (medida en relacion a su PIB), por lo general logran atraer
mas inversién extranjera directa. Este dato se enfatiza con la linea inclinada ascendente que confirma la
relacion estadistica entre mayor conectividad y mayor IED.

2.2 Conectividad y crecimiento a largo plazo

Un estudio de investigacion que considera el impacto de la eliminacién de la red de transporte aéreo en el
comercio revela que el beneficio econdmico de la conectividad es considerable. Ademas, la experiencia de
las empresas europeas durante el cierre del espacio aéreo a causa de la nube de ceniza volcanica en el
2010, cuando fracasaron las cadenas de suministro ‘a tiempo,” demuestra de manera mas concreta cuan
dependientes son las economias modernas de su infraestructura de transporte aéreo.

Estudios recientes han intentado cuantificar el impacto, a largo plazo sobre el PIB de un pais, que se deriva
de una mejor conectividad. Medir la conectividad no es una tarea facil. El Grafico 2.3 presenta una medicién
de la conectividad ecuatoriana en comparacién con otras economias (véase Anexo)lo.

Considerando que los beneficios de la conectividad por el lado de la oferta se dan a través de la promocion
del comercio internacional y la inversion interna, cualquier impacto posiblemente se manifestara
gradualmente en el tiempo. Este ajuste prolongado dificulta separar la contribucién de una mejor conectividad
sobre el crecimiento a largo plazo de los muchos otros factores que afectan el desempefio de la economia.
Este tema se refleja en la amplia oferta de estimaciones que varios estudios han establecido respecto al
impacto de la conectividad sobre el crecimiento a largo plazo. Tres estudios realizado en 2005 y 2006
presentan estimaciones del impacto que la conectividad puede tener en el nivel de productividad a largo plazo
(y por tanto sobre el PIB). Los mecanismos por los cuales la conectividad genera este beneficio econémico se
describen en la Seccion 2.2. Estos estudios indican que un incremento del 10% en la conectividad (en
relacion con el PIB) elevara el nivel de productividad en la economia en poco menos de 0.5% a la larga,
existiendo cierto grado de incertidumbre acerca de esta estimaciéon promedio™. Un estudio mucho méas amplio

1% Esta medicion enfatiza la conectividad de los pasajeros y en tal sentido refleja la conectividad de la carga asociada a la capacidad de
carga de las bodegas de las aeronaves de pasajeros, pero podria no reflejar completamente la conectividad proveniente de operaciones
solo de carga o redes de integradores.

1 ‘Los Efectos Econémicos Cataliticos del Transporte Aéreo en Europa,” de Oxford Economic Forecasting (2005) para el Centro

Experimental EUROCONTROL y ‘La Contribucién Econdmica de la Industria de la Aviacion en el Reino Unido", de Oxford Economic
Forecasting (2006). Estos estudios también toman en cuenta la conectividad para incrementar el nivel del PIB a largo plazo a través de
mayores inversiones. La consideracion de este canal adicional eleva a méas de 1% el impacto total de un incremento del 10% de la
conectividad en relacion con el BPI sobre el PIB de largo plazo.
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realizado en el 2006, basadndose en un andlisis estadistico de conectividad y productividad a nivel de pais,
arrojé una estimacion inferior a 0.07% para la elasticidad entre conectividad y productividad a largo plazo™.

Tomando en cuenta la incertidumbre que existe acerca de la elasticidad correcta, hemos adoptado la
elasticidad de 0.07% del estudio del 2006, como la estimacion més baja de los estudios disponibles, la misma
gue representa una estimacion conservadora del impacto de la conectividad sobre el PIB a largo plazo.
Acorde a esta estimacion, una mejora del 10% en la conectividad del Ecuador (en relacion con el PIB) se

traduciria en un aumento anual del PIB a largo plazo de $33 millones.

Grafico 2.3: Conectividad aérea por pais, 2009
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2 Medicion de la Tasa de Rentabilidad Econémica de la Inversion en la Aviacion®, InterVISTAS Consulting Inc. (2006).
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3 Impacto econémico

Las Secciones 1y 2 han analizado los beneficios que reciben los clientes de los servicios de transporte
aéreo y los beneficios de mas largo plazo que se obtienen mediante un mayor crecimiento econémico a
largo plazo de la economia en conjunto. En esta seccién, nos enfocaremos en los recursos nacionales que el
sector de la aviacién actualmente utiliza para brindar sus servicios, junto con los bienes y servicios
nacionales que consumen los trabajadores que dependen del sector para desempefiarse laboralmente. Nos
referimos al valor agregado y los empleos que genera esta actividad econdémica como el ‘impacto econémico
del sector de la aviacion.’

Los recursos empleados por el sector de la aviacién se miden en funcién de su Valor Agregado Bruto (VAB).
El VAB se calcula como el producto creado por el sector menos el costo de los insumos adquiridos (producto
neto) o en funcion de la suma de utilidades y sueldos (antes de impuestos) generados por la actividad
economica del sector (medida de ingresos). Los dos enfoques son equivalentes. Al utilizar cualquiera de los
dos, sumando el VAB de todas las empresas de la economia, se obtiene una estimacion del producto global
de la economia (PIB)13, a lo que se denominara contribucion directa del sector al PIB.

A partir de esta contribucion directa, el impacto econémico del sector se calcula agregando a la misma el
producto (y empleos) generado a través de otros dos canales, a los que nos referiremos como contribucion
indirecta y contribucién inducida. La contribucion indirecta mide los recursos utilizados por el sector de la
aviacion mediante del uso de bienes y servicios producidos domésticamente por otras empresas — por
ejemplo, los recursos utilizados a través de la cadena de suministro del sector de aviacién. EL VAB
generado a través del canal directo y el indirecto proporcionan empleos tanto en el sector de la aviacién
como en su cadena de suministro. Los trabajadores cuyo empleo depende de esta actividad, a su vez,
gastan sus sueldos en bienes y servicios. La contribucion inducida es el valor de bienes y servicios
nacionales que adquiere esta fuerza laboral. Considerandolos en conjunto, estos tres canales abarcan el
impacto econémico del sector de aviacién en términos de VAB y empleos.

El sector de la aviacién contribuye a la economia en otras dos formas. Por medio de los impuestos que
gravan el VAB (recuérdese que éste equivale a la suma de utilidades y sueldos), el sector de la aviacion
aporta a las finanzas publicas, y a los servicios publicos que dependen de ellas. En segundo lugar, a través
de sus inversiones y su uso de tecnologia avanzada, el sector de la aviacién genera mas VAB por empleado
gue la economia en su totalidad, aumentando la productividad general de la economia. Estos temas se
discuten al final de esta seccion.

3.1 El sector de la aviacion y su impacto econémico
El sector esta conformado por dos tipos distintos de actividad:
- Aerolineas transportando pasajeros y carga.

- Infraestructura en tierra que incluye instalaciones en aeropuertos, servicios prestados a los
pasajeros en los aeropuertos, como manipuleo de equipaje, emision de pasajes y servicios al publico
y catering, ademas de servicios esenciales prestados fuera de las instalaciones, como navegacion y
regulacion aérea.

'3 Es cierto solo en términos aproximados que el VAB es igual a la suma de utilidades y sueldos o que la suma del VAB de todas las
empresas es igual al PIB. Sin embargo, la diferencia en cada caso es lo bastante reducida para poder proceder como si efectivamente se
dieran dichas igualdades. Las diferencias se explican en el Anexo A de este informe.
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El sector de la aviaciéon aporta al PIB y genera empleo en el Ecuador a través de cuatro canales distintos:
- Canal directo — la produccioén y el empleo en las empresas del sector de la aviacion.

- Canal indirecto — La produccién y empleo generado a través de la cadena de suministro ecuatoriana
del sector de la aviacion.

- Canal inducido — empleo y produccién generados por el gasto de las personas empleadas directa o
indirectamente en el sector de la aviacion.

- Canal Catalitico — beneficios indirectos asociados al sector de la aviacion. Algunos de los cuales son
generados por el gasto de visitantes extranjeros viajando a Ecuador via aérea, y el nivel de comercio
propiciado por el transporte de mercancias.

Tabla 3.1: Contribucién de la aviacion al Ecuador - produccion y empleos

Directa Indirecta Inducida Total % del total de la economia

Contribucion al PIB (US$ Millon)

Aerolineas 41 21 16 7 0.1%
Aeropuertos y servicios en tierra 100 52 50 203 0.4%
Total 141 73 66 280 0.5%
Efecto catalitico (turismo) 276 180 116 572 1.1%
Total incluyendo efecto catalitico 418 253 182 852 1.6%
Contribucién al empleo (000)

Aerolineas 2.2 1.7 1.2 5.1 0.1%
Aeropuertos y servicios en tierra 9.1 4.1 4.0 17.2 0.4%
Total 11.3 5.8 5.2 22.3 0.5%
Efecto catalitico (turismo) 23.3 14.6 11.0 48.9 1.2%
Total incluyendo efecto catalitico 34.6 20.3 16.2 71.2 1.7%

Fuente: IATA, ACI, Oxford Economics

Grafico 3.1: Empleos y produccién ecuatorianos
generados por el sector de la aviacién
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La anterior tabla sefiala la contribucion econémica de Fuente : IATA, ACI, Oxford Economics

las aerolineas y los aeropuertos en cada uno de los cuatro canales. Las contribuciones son reportadas en
términos del PIB y del empleo. En las siguientes paginas, consideramos las aerolineas, la infraestructura
instalada en tierra y los beneficios cataliticos indirectos del comercio y turismo, al igual que describimos si
contribucién econémica en detalle.

En la Figura 3.1 se ilustra la forma en que configuramos el impacto econémico del sector de la aviacion. El
panel superior muestra las dos actividades que compren el sector de la aviacion: los servicios de transporte
aéreo y los aeropuertos y la infraestructura instalada en tierra. El panel inferior representa sus cadenas de
suministro con cuadros donde se enumera los insumos mas importantes adquiridos por cada actividad. El
tercer panel describe la contribucion inducida que proviene del gasto de los trabajadores del sector de la
aviacion y de su cadena de suministro — representada por las flechas que enlazan este panel con los paneles
superiores. El panel de abajo, titulado ‘impacto econdmico,” presenta el total de VAB, empleos y contribucion
en forma de impuestos. Estos totales son la suma de las cifras indicadas en los paneles superiores.
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Figura 3.1: Sector de la aviacion en el Ecuador™

El Sector de la Aviacion
En este informe se lo define como

Infraestructura instalada en tierra
° Todas las actividades realizadas en
instalaciones aeroportuarias
Proveedores de servicios de
navegacion aérea

Organos requladores

Aerolineas establecidas a nivel local
Servicios de transporte nacional e
internacional de pasajeros y carga

Contribucion directa del sector de la aviacion = VAB, empleo e impuestos generados por el sector de la aviacion.
VAB = $141 millones Empleo = 11,300 puestos de trabajo Impuestos = $124 millones

Cadena de suministro del sector de la aviacién
Compras realizadas por el sector de la aviacion de bienes y servicios producidos a nivel nacional por
empresas no comprendidas dentro del sector de la aviacion.

Aerolineas establecidas a nivel nacional Infraestructura instalada en tierra
-Combustible de aviacién -Finanzas
-Catering -Construccioén y gestion de instalaciones
-Reparaciéon y mantenimiento -Electricidad y suministro de agua
-Emision de pasajes y distribucion
-Expedicion de fletes Cadena de suministro no perteneciente al sector
-Financiamiento de aeronaves aeronautico
-Otros servicios de financiamiento + comerciales -Alimentos + bebidas
-Negocios + servicios de comercializacion
-Computacién

Contribucién indirecta al sector de la aviacion = VAB, empleo e impuestos generados por la cadena de suministro del sector
de la aviacion

= VAB = $73 millones Empleo = 5,800 puestos de trabajo Impuestos = $25,8 millones

Gasto Inducido
Gasto de los empleados del sector de la aviacién y su cadena de suministro en la adquisicion de bienes y
servicios de produccion nacional
Contribucion inducida del sector de la aviacion = VAB, empleo e impuestos generados por el gasto de los
empleados del sector de la aviacion y su cadena de suministro.
VAB = $66 millones Empleo = 5,200 puestos de trabajo Impuestos = $23.2 millones

Impacto econémico
Impacto econdmico = Suma de contribuciones directas, indirectas e inducidas.

VAB = $280 millones Empleo = 22,300 puestos de trabajo Impuestos = 173 millones

* pPara la definicion de VAB remitase al Anexo.
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3.2 Las aerolineas

Las aerolineas registradas en Ecuador transportan 3 millones de pasajeros y 111 mil toneladas de carga
al afio hacia, desde y dentro del Ecuador®™. Las personas y las empresas utilizan el transporte aéreo por
muchas razones: mientras las personas recurren a este medio de transporte para sus viajes de
vacaciones o0 para visitar a parientes y amigos, las empresas lo emplean para reunirse con clientes y
para una entrega rapida y confiable de correo y bienes, frecuentemente cubriendo grandes distancias. La
red de transporte aéreo, la ‘Verdadera Red Mundial,” ofrece un transporte practico, rapido y confiable en
todo el planeta. Las regiones por donde los pasajeros realizan sus viajes de ida y vuelta resaltan el
alcance global del transporte aéreo (véase el Grafico 3.2).

Gréfico 3.2: Distribucién regional de viajes Gréfico 3.3: Empleo y produccién ecuatorianos
regulares de pasajeros con origen en Ecuador generados por las aerolineas
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Las aerolineas registradas en el Ecuador proveen empleo a 2,200 personas a nivel local y generan otros
1,700 empleos a través de sus cadenas de suministro. Ejemplos de los empleos generados por estas
incluyen puestos de trabajo en el sector de distribucion que abastece de combustible de aviacion, y
empleos en el sector que prepara los alimentos que se sirven en las aerolineas. Otros 1,200 empleos se
crean a través del gasto familiar de los empleados que trabajan en las aerolineas y su cadena de
suministro.

Estas aerolineas contribuyen de manera directa a la economia ecuatoriana (PIB) con $41 millones. El
sector aporta indirectamente otros $21 millones a través de la produccion de su cadena de suministro.
Otros $16 millones provienen del gasto de los empleados de las aerolineas y sus cadenas de suministro.

En lineas generales, estas aerolineas aportan mas de $77 millones a la economia y generan 5,100
empleos en el Ecuador.

'® Esta cifra se refiere a todos los pasajeros transportado por aerolineas ecuatorianas. Parte de este total estaria conformado por
pasajeros que viajan en vuelos que se originan y finalizan fuera del Ecuador.
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3.3 Las aerolineas y servicios en tierra

Las aerolineas necesitan infraestructura instalada en tierra para operar. Esta infraestructura incluye las
instalaciones de los aeropuertos ecuatorianos que atienden directamente a los pasajeros, por ejemplo,
manipuleo de equipaje, emisiéon de pasajes, negocios de venta al publico y de suministro de alimentos.
Menos visibles son los servicios esenciales que a veces se dan fuera de las instalaciones de los
aeropuertos, tales como la navegacion aérea y la regulacién aérea, asi como actividades locales de los
integradores de carga.

Los tres aeropuertos mas grandes del Ecuador — Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre, Aeropuerto
Internacional José Joaquin Olmedo y Aeropuerto Internacional Mariscal Lamar- atienden a caso todos los
pasajeros viajando hacia y desde Ecuador cada afio (Grafico 3.4). En total, mas de 9 millones de
pasajeros arriban o parten de aeropuertos ecuatorianos cada afio™®. Mas de 199 mil toneladas de carga
se manejan cada afio.

Gréfico 3.4: Distribucién regional de viajes de Gréfico 3.5: Empleos y produccién ecuatorianos
pasajeros ecuatorianos generados por aeropuertos y servicios en tierra
% de pasajeros Aeropuerto Conteo B Direct B Indirect B Inducec US $ millones
Mariscal ‘000
Lamar, 6% 20 - - 250

18 -

16 r 200

r 150

Aeropuerto
Internacional Mariscal 10
"Jose Joaquin Sucre
Olmedo", Internacional 8 r 100
39% Aeropuerto, 6
55%
4 r 50
2
0 r 0
Empleos PIB
Fuente : IATA Fuente : IATA, ACI, Oxford Economics

La infraestructura instalada en tierra del sector de la aviacién emplea a 9,100 personas y aporta a través
de su cadena de suministro con otros 4,100 empleos. Estos empleos generados indirectamente incluyen:
trabajadores de construccion que edifican o dan mantenimiento a instalaciones aeroportuarias. Otros
4,000 puestos de trabajo se generan por el gasto de los empleados que trabajan en la infraestructura
instalada en tierra de la industria de la aviacién y su cadena de suministro.

La infraestructura en tierra contribuye directamente a la economia ecuatoriana (PIB) con $100 millones y
contribuye indirectamente con otros $52 millones a través de la produccion de su cadena de suministro.
Otros $50 millones provienen del gasto de quienes trabajan en las instalaciones en tierra y de su cadena
de suministro.

El Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre es el principal aeropuerto de Ecuador. Como aeropuerto hub
para el tréfico internacional de pasajeros, el Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre puede ofrecer a los

'8 Esta cifra equivale a los 6 millones de pasajeros mencionado en otra parte de este informe, pero la cifra mayor también incluye el
conteo de los pasajeros que llegan a los aeropuertos en vuelos domésticos, contando en realidad dos veces a estos pasajeros
nacionales en comparacion con los pasajeros internacionales cuyos aeropuertos de origen o destino se encuentra fuera del Ecuador.
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residentes y empresas ecuatorianas mejor acceso a mas destinos, con mayor frecuencia y con pasajes
mas baratos. Como se sefiala en la Seccion 2 de este informe, los beneficios de la red mejoran la
conectividad del pais, lo que a su vez puede contribuir con los niveles generales de productividad de la
economiay el PIB.

3.4 Contribucion en forma de impuestos

La aviacion realiza una contribucion significativa a las finanzas publicas. En esta seccién, estimaremos el
impuesto corporativo que pagan las empresas de aviacion, el impuesto que pagan sus empleados, los
pagos al seguro social (tanto aportes de empleador como de los empleados), y las rentas recaudadas a
través de los impuestos de aviacién. Estas estimaciones reflejan los pagos directos que efectla el sector
de la aviacion por concepto de impuestos. Ademas establecemos los impuestos que paga la cadena de
suministro del sector de la aviaciéon y los impuestos recaudados por medio de canales de gasto inducido.
Estas no incluyen los incrementos de la base impositiva global ecuatoriana impulsados por la contribucion
de la aviacion al crecimiento de las inversiones y la productividad en la economia en conjunto.

. .. . . .. . ape . . . 17
Tabla 3.2: La aviacion realiza una contribucion significativa al fisco ecuatoriano

US$ millones | US$ millones
Impuestos sobre el VAB del sector de la aviacion 23
Conformado por:

Impuesto corporativo 14

Impuesto a la renta y aportes al seguro social 9

Impuestos a las ventas e impuesto que pagan turistas cuando llegan al pais 102
Contribucion impositiva directa del sector de la aviacion 124
Impuestos generados a través del impacto indirecto e inducido del sector de 49

la aviacion

Impuesto total atribuible al impacto econémico del sector de la aviacién 173

Fuente: IATA, Ecuadorian Tax Office, Oxford Economics

El sector de la aviacion aporté mas de $23 millones en impuestos a través del impuesto corporativo, el
impuesto a la renta y los pagos al seguro social (aportes del empleado y del empleador). Los pasajeros
aéreos pagaron otros $102 millones en impuestos pagados a la salida del pais, e incluyendo impuestos
de transporte, la contribucion tributaria alcanza los $124 millones. Es probable que esta contribucion
incremente conforme el sector se recupere tras varios afios durante los cuales las empresas sufrieron
pérdidas. De manera indicativa, se estima que otros $49 millones de ingresos fiscales se recaudan via
tributacion mediante los canales indirectos ($25.8 millones) e inducidos ($23.2 millones). No se incluye en
la tabla anterior los impuestos nacionales al combustible de aviacién que se estima estan dentro del rango
de $5-10 millones.

7 La contribucién directa e inducida en impuestos se estima aplicando una cifra impositiva promedio de toda la economfa (como
proporcion del PIB) a los estimados indirectos e inducidos del VAB, utilizando datos del Modelo Macroeconémico Global de Oxford
Economics.

@ OXFORD ECONOMICS 20




Ecuador country report

3.5 Inversiones y productividad

Aparte de estos efectos transformadores sobre la economia en general, los servicios de transporte aéreo
—las aerolineas, aeropuertos y servicios auxiliares, como el control de trafico aéreo- constituyen un sector
con uso intensivo de capital que realiza grandes inversiones en sistemas de aeronaves y otras
tecnologias avanzadas.

Tabla 3.3: Inversion del sector de la aviacion Tabla 3.4: Productividad laboral en sector de aviacion
Inversion como % del Productividad
valor de la produccién (VAB por empleado)
Servicios de transporte aéreo 395 Servicios de transporte aéreo US$ 20,300
Economia ecuatoriana 24.2 Economia ecuatoriana US$12,600
Fuente: IATA, ACI, Oxford Economics Fuente: IATA, ACI, Oxford Economics

La Tabla 3.3 reporta la intensidad de la inversion del sector de la aviacion, medida en funcién de las
inversiones realizadas como proporcién del VAB. La inversidn en servicios de transporte aéreo equivale al
39.5%, 15.3 puntos mayor al del promedio de la economia. La Tabla 3.4 indica la productividad del sector
de la aviacion frente al resto de la economia. Medida como VAB por empleado, la productividad de los
servicios de transporte aéreo (las aerolineas y la infraestructura instalada en tierra excluyendo servicios
de retail y de catering en los aeropuertos) se estima en $20,300. Esta cifra es aproximadamente 1.6 veces
mayor que la productividad promedio de la economia ($12,600). Este elevado nivel de productividad
implica que, si los recursos actualmente empleados en el sector de la aviacion fueran reutilizados en otros
sectores de la economia, iria acompafiado de una caida en la produccion global y los ingresos. Por
ejemplo, si la productividad del sector de la aviacion fuera la misma que la productividad promedio de la
economia en conjunto, entonces el nivel del PIB de Ecuador seria 0.07% menor de lo que es (alrededor
de $35 millones en precios actuales).

3.6 Efectos cataliticos

3.6.1 Beneficios para el turismo ecuatoriano

El transporte aéreo ocupa un lugar central en el comercio y turismo global. Dada su velocidad,
conveniencia y accesibilidad, el transporte aéreo ha expandido las posibilidades de viajar por el mundo
para turistas y empresarios por igual, permitiendo que una cantidad cada vez mayor de personas
experimenten la diversidad geografica, climética, cultural y de mercados.

El turismo, para fines de negocios o placer, hace una contribucién importante a la economia ecuatoriana,
ya que los visitantes extranjeros gastaron méas de $674 millones en la economia ecuatoriana en el 20098
Casi el 75% de estos visitantes llegan en transporte aéreo (Grafico 3.6), por lo que estos pasajeros
gastaron aproximadamente $487 millones.

'8 Basado en estadisticas del FMI
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Gréfico 3.6: Llegadas de visitantes extranjeros
por diferentes medios de transporte en 2009

Gréfico 3.7: Contribucién de los viajes y el
turismo al PIB y empleo del Ecuador
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Oxford Economics estima que en el 2009 la industria de turismo y viaje empleé directamente a 94,000
personas e indirectamente a otras 114,000 personas a través de su cadena de suministro. Otras 61,000
personas fueron beneficiadas a través del gasto familiar de las personas que trabajan directa e
indirectamente para dicha industria. De estos empleos, estimamos que 23,000 (directos), 15,000
(indirectos) y 11,000 (inducidos) fueron generados por medio del gasto de visitantes extranjeros que
viajaron por aire.

La industria de turismo y viaje aporté $1,100 millones a la economia ecuatoriana (PIB), $1,400 millones
indirectamente a través de la produccién que genera mediante su cadena de suministro y otros $600
millones a través de los efectos inducidos del gasto de consumo. Cuando se considera solo la
contribucién vinculada al gasto de los visitantes extranjeros que llegan por via aérea en la adquisicion de
bienes y servicios producidos en Ecuador, el sector contribuye $276 millones directamente a la economia
ecuatoriana, $180 millones indirectamente y otros $116 millones por medio de efectos inducidos.

3.6.2 Beneficios para el comercio ecuatoriano

En comparacion a otros medios de transporte, el transporte aéreo es rapido y confiable y puede cubrir
grandes distancias. Sin embargo, estos beneficios conllevan un costo. Por consiguiente, es principalmente
utilizado para entregar bienes que son livianos, compactos, perecibles y que tienen un alto valor unitario.

Estas caracteristicas claves del transporte aéreo son evidentes en los datos sobre los medios de
transporte utilizados en el comercio mundial. Por ejemplo, se dispone de datos sobre el peso (volumen) y
valor de bienes transportados por aire, mar y tierra en el comercio global. Si bien la carga aérea
representa solo el 0.5% del tonelaje del comercio global (Gréfico 3.8), en términos de valor del comercio
global equivale al 34.6%.
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Gréfico 3.8: Proporcion de comercio global Grafico 3.9: Distribucién regional de la carga
transportado por via aérea aérea ecuatoriana (toneladas)
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Al igual que con el servicio de transporte de pasajeros, las operaciones de carga aérea son una parte
esencial de la red de transporte global. El alcance global de la carga aérea es claramente ilustrado en el
Grafico 3.9. Medido en términos de tonelaje transportado hacia y desde Ecuador, el 62% esta vinculado al
comercio con Norteamérica, con un 34% adicional destinado para Europa. Los embarques de carga hacia
el Caribe, América Central y América del Sur representan el 4% restante.

Dadas las excelentes condiciones climaticas y bajos costos de produccion, la industria floricola ha crecido
rapidamente durante los Ultimos 20 afios en el Ecuador. Desde 1990, el &rea asignada al cultivo de flores
ha incrementado por mas del 2000% en el paiszo. Lo mismo que ha resultado en una industria que
contribuye con aproximadamente $670 millones a la economia ecuatoriana, equivalente a un 1.5% de su
PIB?!. El crecimiento extraordinario de este sector ha sido principalmente impulsado por la demanda de
exportaciones de flores, especialmente de los Estados Unidos. Dado que es un producto perecible, es
esencial para los productores transportar sus flores recién cortadas rapidamente para poder competir con
productores locales. So6lo pueden lograrlo si aprovechan la ventaja de la red de conexiones que
proporciona el sector de la aviacién a nivel nacional, sin la cual la industria simplemente no podria vender
sus flores en el extranjero.

1% ‘Global Cargo Market Projections for 2006’, The Colography Group, Inc. (2005)

%2009 Ecuador Fresh Flower Industry Situation’, Departamento de Agricultura de los Estados Unidos — Global Agricultural Information
Network (2009)

! ‘Presentacion del Reporte Anual del 2010, Expoflores Flower Growers Association, Ecuador
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4 Conclusion

El presente estudio ha descrito y cuantificado una serie de canales a través de los cuales la aviacion en el Ecuador
genera beneficios econémicos importantes para sus clientes y la economia ecuatoriana en general.

Estudios de este tipo usualmente se enfocan en el ‘impacto econémico’ de la industria, el PIB y los empleos que
generan la industria y su cadena de suministro. Proporcionamos las Ultimas estimaciones de estas métricas. No
obstante, el valor econémico creado por la industria es mucho mas que eso. No sélo se trata de empleos que se ven
amenazados si se disefia mal las politicas de gobierno. El bienestar de los ciudadanos votantes y la eficacia de la
infraestructura fundamental para el éxito a largo plazo en los mercados globales también estan en riesgo.

El bienestar de los ciudadanos que viajan ha sido cuantificado de forma conservadora en este estudio. No todos los
clientes de aerolineas que operan en aeropuertos ecuatorianos son residentes ecuatorianos, pero un 50% si lo son.
Actualmente, éstos reciben un beneficio econémico estimado que equivale a $800 millones. Indicativamente, se
concluye que la mitad de los embarcadores que utilizan servicios de carga aérea son empresas ecuatorianas. La
imposicion de impuestos al transporte aéreo reduce el bienestar de estos residentes y empresas ecuatorianos.

El estudio ha mostrado lo critica que es la red de transporte aéreo como activo para las empresas ecuatorianas y la
economia en general. La conectividad entre ciudades y mercados estimula la productividad y proporciona
infraestructura clave de la cual dependen las empresas modernas globalizadas. Varias de estas conexiones entre
pares de ciudades dependen de aeropuertos hub a través de los cuales se genera la densidad de trafico necesaria
para mantener las conexiones. Todas las aerolineas que ofrecen servicios en aeropuertos ecuatorianos contribuyen a
generar estos beneficios para la economia nacional. Los beneficios por el ‘lado de la oferta’ son dificiles de medir pero
se ilustran facilmente con la experiencia de la nube de cenizas volcanicas que obligd a cerrar gran parte del espacio
aéreo europeo durante una semana a inicios del 2010. Los viajeros quedaron abandonados a su suerte. Las cadenas
de suministro globalizadas y los procesos de fabricacion ‘a tiempo’ se detuvieron.

El ‘impacto econdmico’ generado, principalmente, por la actividad de las aerolineas nacionales es mas facil de medir.
Las aerolineas ecuatorianas fueron responsables de transportar el 50% de pasajeros y carga aérea. Los sueldos,
utilidades y recaudaciones tributarias creadas por estas aerolineas circulan por la economia ecuatoriana, produciendo
efectos multiplicadores sobre la renta nacional ecuatoriana o el PIB. Los beneficios econémicos creados para el
Ecuador por las aerolineas no ecuatorianas se reflejan en el bienestar del cliente y en el rol que estas aerolineas
juegan en la provision de una infraestructura de conectividad entre el Ecuador y ciudades y mercados en el exterior.

La aviacion tiene un impacto significativo en la economia ecuatoriana, aportando un 0.5% del PIB de Ecuador y
generando 22,300 puestos de trabajo o 0.5% del fuerza laboral ecuatoriana. Si se incluye la contribucion del sector a la
industria del turismo, estas cifras llegan al 1.6% del PIB ecuatoriano y 71,200 empleos 0 1.7% de la fuerza laboral.

De igual importancia es el hecho de que éstos son empleos de alta productividad. El valor agregado anual (VAB) de
cada empleado en los servicios de transporte aéreo en el Ecuador es de $20,300, aproximadamente 1.6 veces mayor
al del promedio ecuatoriano que es de $12,600.

Las recaudaciones tributarias de la aviacion son importantes. Las compafiias de aviacion ecuatorianas pagan $23
millones anualmente en impuestos directos y pagos al seguro social. Los pasajeros pagan otros $102 millones en
impuestos que pagan los turistas cuando salen del pais, incluyendo impuestos de transporte. Se estima que otros
$25.8 millones se recaudan en rentas publicas via la cadena de suministro del sector de la aviacion y $23.2 millones
mediante la tributacion de las actividades generadas por el gasto de los empleados del sector de la aviacion y de su
cadena de suministro.

Todos estos aspectos demuestran que la aviacion proporciona beneficios econémicos significativos a la economia
ecuatoriana y a sus ciudadanos, algunos de los cuales son Unicos y esenciales para el funcionamiento de las
economias modernas.

@ OXFORD ECONOMICS 24



Ecuador country report

Anexo: Nuestros métodos

Beneficios para pasajeros y embarcadores

En la Seccion 1, presentamos estimaciones de los beneficios monetarios que los clientes del transporte
aéreo reciben a través de los servicios que presta el sector de la aviacion. Estas estimaciones se basan
en el concepto econdmico del excedente del consumidor, es decir, la diferencia entre lo que los pasajeros
o los embarcadores estan dispuestos a pagar y el costo real y efectivo del pasaje o tarifa de flete. Para
calcular el excedente del consumidor global de los diversos tipos de pasaje y flete, necesitamos tres
elementos de informacion: (1) datos sobre el niUmero de pasajeros, tonelaje de carga y sus respectivos
pasajes y gastos de flete promedio; (2) una estimacion de cuan sensible son el nimero de pasajeros y el
tonelaje de carga a los cambios de los pasajes y flete, conocido como elasticidad de la demanda; y (3) un
supuesto sobre la disposicidn a pagar de los clientes (pasaje aéreo y gasto de flete) reflejado en un
supuesto sobre la forma de la curva de la demanda del mercado.

Los calculos se basan en datos del 2009 sobre el nimero total de pasajeros y el tonelaje de carga que
llegaron y partieron de aeropuertos, junto con el pasaje y gastos de flete promedio, desglosados en los
siguientes segmentos: primera clase, clase ejecutiva, clase econdmica, descuento para la clase
economica y flete. Los datos son proporcionados por IATA.

Aplicamos una estimacion de la elasticidad de la demanda para cada segmento del mercado. Empleamos
los resultados de varios estudios recientes que investigan elasticidades de la demanda del transporte
aéreo a fin de elegir elasticidades para cada segmento de mercado que nos parezcan razonables®’. Las
elasticidades que utilizamos son: primera clase y clase ejecutiva -0.53 clase econémica-1.18, y carga -
1.20. Estas cifras denotan el cambio porcentual en la demanda que se suscitaria tras un cambio de uno
por ciento en el pasaje o gasto de flete promedio.

Basados en estas variables, calculamos el excedente del consumidor a partir del enfoque propuesto por
Brons, Pels, Nijkamp y Rietveld (2002) que asume que la curva de la demanda de cada segmento de
mercado tiene una elasticidad de la demanda constante?®.

indice de Conectividad

El indice de conectividad es una medida de la calidad de la red de transporte aéreo de un pais que refleja
tanto el volumen de trafico de pasajeros como la importancia de los destinos atendidos. Para cada pais de
destino en el cual existen servicios directos, se obtiene una estimacion de la capacidad total de asientos
de datos sobre las frecuencias del servicio y los asientos disponibles por vuelo. En base a estos datos
subyacentes, se formula un indice asignando una ponderacién a cada destino. Esta ponderacion refleja la
importancia relativa del destino en la red global de transporte aéreo, medida por el nUmero de asientos
disponibles para pasajeros desde ese aeropuerto en relacion con Atlanta, el aeropuerto méas grande. Por
lo tanto, el indice de conectividad tendra un valor mas alto si se atienden a mas destinos y mientras mayor
sea la frecuencia de los servicios, el nimero de asientos disponibles por vuelo y una mayor importancia
relativa de los destinos atendidos.

2 ‘Estimating Air Travel Demand Elasticities’, por InterVISTAS Consulting Inc (2007). Disponible en
http://www.iata.org/whatwedo/Documents/economics/Intervistas_Elasticity Study 2007.pdf

% yéase http://www.ecad-aviation.de/fileadmin/documents/Konferenzbeitraege/Braun_Klophaus_Lueg-Arndt_2010_WCTR.pdf
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Beneficios para el Turismo

Al cuantificar los beneficios de Viajes y Turismo (V&T), tratamos de reflejar el gasto que realizan los turistas
y las empresas en alojamiento, alimentacion, etc. fuera del pasaje aéreo (el cual forma parte de nuestra
estimacion del célculo directo). Para ello, nos basamos predominantemente en el modelo de Viajes y
Turismo de Oxford Economics preparado para el Consejo Mundial de Viajes y Turismo (WTCC, por sus
siglas en inglés) que simula los datos de la Cuenca Satélite de Turismo (TSA, por sus siglas en inglés) de
mas de 180 paises. De este modelo se obtuvo una estimacion del nivel de valor agregado creado por
visitantes extranjeros y asignamos una parte de dicha estimacion a la industria de la aviacion en base a la
cuota de llegadas de visitantes via aérea. Luego, utilizamos coeficientes dentro del modelo para dividir esto
entre los proveedores de V&T (directo) y su cadena de suministro (indirecto). Finalmente, atribuimos una
parte del efecto total inducido a la industria de la aviacion dividiendo nuestras estimaciones del PIB directo e
indirecto relacionado con la aviacién entre el PIB total directo e indirecto de V&T. Cabe notar que ésta es
una medida bruta del beneficio obtenido del turismo y, por ello, no contabiliza el gasto que efectivamente se
“pierde” cuando los residentes nacionales viajan al extranjero por medio de transporte aéreo.

Impacto econdmico

En la Seccion 3 presentamos la contribucién que el sector de la aviacion hace a la economia. La
contribucién se mide en términos del valor del producto del sector y el niimero de personas a las que da
empleo. Para cada medida, la contribucion se conforma de tres componentes: directo, indirecto e inducido.

El componente directo del producto se mide segun el Valor Agregado Bruto (VAB). El VAB se mide como la
resta de los ingresos por venta de la empresa o industria menos las compras realizadas a otras compafiias,
lo que equivale a la suma de la remuneracion de los empleados mas el excedente operativo bruto, medido
antes de la deduccidn de depreciacion, intereses e impuestos. En este informe, tratamos el excedente
operativo bruto como equivalente a la utilidad operativa bruta; sin embargo, los dos conceptos difieren
ligeramente dado que el primero incluye ingresos de terrenos y un ajuste técnico por el cambio en la
valoracion de los stocks. El VAB difiere del Producto Interno Bruto (PIB) en el precio utilizado para valorar
bienes y servicios. El VAB se mide a precios de productor que reflejan el precio en fabrica junto con el costo
de distribucion. El PIB se mide a precios de mercado que reflejan el precio pagado por el consumidor. Estos
dos precios difieren por los impuestos menos subsidios aplicados sobre los bienes y servicios.

El componente indirecto del producto se mide utilizando una tabla Insumo-Producto que indica de qué forma
las industrias utilizan el producto de otras industrias en el proceso productivo y cémo se utiliza su producto
final, por ejemplo, en el consumo interno final, cambios en stocks y exportaciones. En muchos paises, las
tablas Insumo-Producto estan disponibles como parte de las cuentas nacionales. Dado que las tablas
Insumo-Producto describen la forma en que una industria emplea el producto de otras industrias como
insumos en la produccién de bienes y servicios, explican toda su cadena de suministro —sus proveedores
directos, las industrias que abastecen a sus proveedores directos y asi por el estilo. A esto se lo denomina
como el ‘componente indirecto del producto.’

La tabla Insumo-Producto indica cuanto del producto final se vende en la economia nacional. Mediante
métodos similares como los utilizados para obtener el componente indirecto del producto, la tabla Insumo-
Producto puede usarse para estimar cuanto del gasto en bienes terminados (conocido como consumo
interno final) proviene de los empleados de la industria y de toda su cadena de suministro. A esto se
denomina el componente indicado del producto.

Calculamos también la contribucion de la actividad de los integradores de carga en paises donde éstos
tienen una presencia significativa. Cuando se menciona dicha contribucion, ésta aparece bajo aeropuerto e
infraestructura en tierra como un componente tanto del beneficio directo (actividad en el aeropuerto) como
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del beneficio indirecto (actividad fuera del aeropuerto) con el correspondiente ajuste del beneficio inducido.
Nuestras estimaciones se basan en informacion sobre el empleo y la participacion en el mercado
suministrado por integradores de carga (bien sea directamente o tomada de las paginas web de las
compafiias) y en estimaciones de productividad laboral obtenidas de un estudio de la industria global de
entregas expresas realizado en el 2009 por Oxford Economics®.

Los tres componentes del producto —directo, indirecto e inducido- son convertidos a sus respectivos
componentes de empleo, utilizando una estimacion de la productividad laboral promedio (VAB por

empleado) de la economia.

Volimenes de pasajeros y de carga

El trafico de pasajeros y de carga es contabilizado de diferentes formas en la cadena de suministro de la
industria, dependiendo de donde centra su atencion el operador y el proposito del andlisis. Por ejemplo, las
aerolineas generalmente cuentan el nimero de pasajeros que se embarcan en sus aeronaves, mientras que
los aeropuertos frecuentemente cuentan el nUmero de pasajeros que llegan o parten del aeropuerto —lo que
en algunos casos puede llevar a totales significativamente mayores a los que comunican las aerolineas, a
pesar de que se refieren al mismo volumen inherente de pasajeros. La tabla a continuacién delinea los
principales voliumenes de pasajeros y de carga mencionados en el presente informe. En particular, como se
obtuvieron las cifras utilizadas en el calculo del beneficio del consumidor y el impacto econémico.

Numero de pasajeros en el 2009 Millones Millones |
Numero de pasajeros que llegaron o
partieron de aeropuertos ecuatorianos (A) 9
Menos llegadas nacionales a aeropuertos
ecuatorianos (debido al conteo doble) -3
NUmero de pasajeros que viajaron en
aeronaves que volaron hacia, desde o 6 3 Transportados por aerolineas ecuatorianas (C)
dentro del Ecuador (B) 3 Residentes ecuatorianos (D)

Toneladas de carga en el 2009 Miles Miles
Toneladas de carga transportadas en
aeronaves que volaron hacia, desde o 199 111 Transportados por aerolineas ecuatorianas (F)
dentro del Ecuador (E) 88 Transportados por aerolineas no-ecuatorianas
Medida de pasajero Millones Uso en el informe Fuente

A | Numero de pasajeros que llegaron o Indicador global de llegadas y partidas de

partieron de aeropuertos 9 pasajeros atendidas por aeropuertos ACI

ecuatorianos ecuatorianos

Obtenido de la cifra de 9 millones de

B | Numero de pasajeros que viajaron 6 Indicador global del trafico de pasajeros de pasajeros (A), pero duplica el conteo de

en aeronaves que volaron hacia,
desde o dentro del Ecuador

aerolineas asociadas al mercado ecuatoriano

pasajeros nacionales contabilizando tanto
sus llegadas como partidas en un
aeropuerto ecuatoriano

C | Pasajeros transportados por 3
aerolineas ecuatorianas registradas

Indicador global del producto de pasajeros
obtenido por las aerolineas — mencionado en el
alcance del andlisis del impacto econémico que
recoge la Seccién 3 de este informe

56% de la capacidad del mercado
ecuatoriano es atendido por aerolineas
ecuatorianas

D | Numero de residentes ecuatorianos 3
que viajaron en vuelos realizados
hacia, desde o dentro del Ecuador

Base de célculo del excedente del consumidor
respecto de los pasajeros que recibe la
economia ecuatoriana

Estimacion basada en 50% de los 6
millones de pasajeros (B)

Medida de Carga Miles Uso en Informe Fuente
E | Toneladas de carga transportadas Indicador global de la carga embarcada y
en aeronaves que volaron hacia, 199 desembarcada en aeropuertos del Ecuador ACI
desde o dentro del Ecuador
F | Toneladas de carga embarcadas por 111 Indicador global del producto de carga ‘obtenido’

aerolineas ecuatorianas registradas

por las aerolineas — mencionado en el alcance
del andlisis del impacto econémico que recoge
la Seccion 3 de este informe

56% de la capacidad del mercado
ecuatoriano es atendido por aerolineas
ecuatorianas

2 véase http://www.oef.com/samples/oefglobalexpress.pdf
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