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COMISION ECONOMICA

Cuestion 30:  Otrosasuntos de transporte aéreo

INFORME DEL CONSEJO SOBRE LA EVALUACION DE LA CONTRIBUCION
ECONOMICA DE LA AVIACION CIVIL

RESUMEN

En estanotaseinformasobrelalabor delaOACI en relacion con laeva uacion de
la contribucion econdmica de la aviacion civil y se esboza la futura labor sobre
este tema.

En 1998, la contribucion econdémicatotal del transporte aéreo, que consisteen las
actividades econémicas directas y los efectos multiplicadores, se estimd en
$1 360 000 millones EUA y 27,7 millones de empleos a escala mundial. Los
resultadosindican que un 4,5% del producto econémico mundial (en términosde
producto interno bruto real) puede atribuirse al componente del transporte aéreoy
sus efectos multiplicadores.

En épocas en que se dispone de pocos fondos para el desarrollo deinfraestructura
aerondutica, el hecho de crear conciencia sobre la contribucién econdmica de la
aviacion civil adquiere cadavez mésimportancia. LaOACI haelaborado textosde
orientacién sobre metodol ogias de eval uacion que los Estados pueden utilizar para
demostrar los efectos econdmicos méas amplios de la aviacion civil.

Ladecision de laAsambleafiguraen e parrafo 6.

REFERENCIAS

A-32 —EC, Informe dela Comisidn econémica del 32° periodo de sesionesdela
Asamblea (Doc 9727)
Contribucién econémica de la aviacion civil (version preliminar) (Circ 292)

1. INTRODUCCION

11 Laevaluacion quereaizala OACI delacontribucion economicade laaviacion civil dimana
dereiterados mandatos de la Asamblea como parte delalabor en laesferade lapronosticacién y planificacién
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econémicas. Estos mandatos se han |levado a cabo con dos objetivos, a saber, evaluar la contribucién de la
aviacion civil en laeconomiamundial y elaborar textos de orientaci 6n sobre metodol ogias de evaluacion. Los
resultados se publicaran en la Circular 292, Contribucion econdmica de la aviacién civil, cuya version
preliminar se prevé estara disponible parala Asamblea. La Circular consiste del Volumen | — Perspectiva
mundial y Volumen || — Metodologias de evaluacion.

12 La medicion de la contribucion econdmica de la aviacion civil esclarece € impacto que €
transporte aéreo, aeroespacial y otrasindustrias conexas producen en generar ingresosy crear empleos en una
determinada economia. L ostextos de orientacién sobre metodol ogias elaborados por la OACI pueden utilizarse
como plataforma para que los Estados eval Gen la contribucion de la aviacion civil dentro de una economia
regional/local o nacional. En particular, en épocas en que se dispone de pocos fondos para el desarrollo de
infragstructura aerondutica, € hecho de crear conciencia sobre la contribucion econémicade laaviacion civil
adquiere cadavez masimportanciaparalos planificadoresy encargados de tomar decisiones en cuestionesde
financiacion y de politicas.

1.3 En estanota se resume la contribucion delaaviacion civil alaeconomiamundial, sedescriben
los nuevos textos de orientacion sobre metodologia para evaluar la contribucién econdémica tanto de un
aeropuerto en unaeconomialocal/regional como delaaviacion civil en unaeconomianaciona y seesbozala
labor futura sobre este tema.

2. LA AVIACION CIVIL EN LA ECONOMIA MUNDIAL

21 En 1997, se preparé una evaluacion preliminar sobre €l impacto econémico mundia de la
aviacion civil para ser presentada ala Conferenciamundial sobre laimplantacion delos sistemas CNSATM
en Rio de Janeiro. Basandose en esta evaluacion preiminar, se ha realizado un estudio detallado sobre la
contribucién mundia de laaviacion civil, medida en funcion de productos (en términos de valor) y empleos
conexos. El resumen de los resultados se publico inicialmente como un folleto de la OACI titulado
Contribucién econdémica de la aviacion civil — Ondas de prosperidad, en ocasion de la Conferencia
ministerial de ato nivel sobre seguridad delaaviacion (Montreal, febrero de 2002). Los resultados detallados
figurarén en la Circular 292, Volumen I. A continuacion se resumen algunas de las conclusiones clave.

22 Parasuministrar servicios de transporte aéreo de pasgjerosy de carga, lostransportistas aéreos
y otros explotadores adquieren una amplia gama de productos (bienes y servicios) principamente de
aeropuertos, proveedores de servicios de navegaci on aérea, organi smos gubernamental es, empresas publicas asi
como de fabricantes aeroespaciales y otras industrias.

2.3 LaOACI estimaque en 1998, laaviacion civil contribuyd directamente con $370 mil millones
EUA y 6 millones de empleos ala economia mundial. Estos empleos comprenden 2,3 millones de personas
empl eadas por lostransportistas aéreos comercialesy susdfiliados, 1,9 millonesdeempleosen € terreno enlos
aeropuertos (excluyendo e persona delaslineas aéreas) y 1,8 millonesde empleosen laproduccion del sector
aeroespacial y otras industrias manufactureras.

24 Estas actividades econémicas directas tienen “efectos multiplicadores’ en industrias que
proveen ya seainsumos especificos paralaaviacion y otros bienesde consumo. Enlosparrafos 3.2.1y 3.2.2se
proporcionaunaexplicacion detallada de laforma en que funcionan los efectos multiplicadores. En términos
sencillos, cada $100 EUA de producto y cada 100 empleos generados por €l transporte aéreo inducen una
demanda adiciona de unos $325 y a su vez 610 empleos en otras industrias. En 1998, la contribucién
econémica total del transporte aéreo, que consiste en las actividades econdmicas directas y los efectos
multiplicadores, se estim6 en $1 360 mil millones EUA y 27,7 millones de empleos a escala mundial.



A35-WP/42
-3- EC/7

25 Los resultados de la produccion total indican que un 4,5% del producto econémico mundial
(en términos de producto interno bruto real), puede atribuirse a componente del transporte aéreo y susefectos
multiplicadores.

2.6 Por otraparte, yaque estos resultados se refieren a1998, se considerd laposibilidad de repetir
el gercicio afin de poder contar con los resultados correspondientes a un afio mas reciente. Sin embargo,
teniendo en cuenta la magnitud de la tarea y los recursos de que se dispone en la actualidad, la Secretaria
decidio que @ gercicio no se justificaba. Por otra parte, los resultados sobre la contribucién directay los
efectos multiplicadores, en general, conservan su pertinenciamas alladel afio de evaluacion, especialmentes
setiene en cuenta las drésticas contracciones de la demanda de vigjes por via aérea en 2001 seguido de dos
anos de paralizacion. Las ramificaciones que estos afios precedentes han tenido en toda la industria de la
aviacion civil pone de manifiesto su importancia paralas economias|ocal es/regionalesy nacionalesen lasque
estdinmersa.

2.7 Ademés de su producto total eimpacto en los empleos, laaviacion civil tiene unainfluencia
mas ampliaen el crecimiento econdmico global, como resultado de beneficios no cuantificables, tanto paralos
usuarios del transporte aéreo como paralas empresasy las personas. El transporte aéreo sirve de facilitador
parael desarrollo de mercadosy el comercio de bienesasi como de servicios. En 2002, los serviciosregulares
de las lineas aéreas transportaron mas de 1 600 millones de pasgjeros y tradadaron unos 30 millones de
toneladas de cargaen todo el mundo. En ese afio, se transportaron por via aérea aproximadamente un 45% de
los 714 millones de turistas internacionales y un 40% de las exportaciones manufacturadas mundiales, en
términos del valor.

3. TEXTO DE ORIENTACION SOBRE METODOLOGIASDE EVALUACION

31 El segundo objetivo de este trabajo es elaborar textos de orientacion sobre la metodologia
basicay los posibles enfogques que pueden emplearse para eval uar |os efectos que | as actividades econdémicas
asociadas con la aviacion civil tienen sobre la demanda. Esta orientacion figurara en la Circular 292,
Volumen .

3.2 Contribucion econdmica de un aeropuerto en una economia local/regional

3.2.1 En laprimeraparte de las orientaci ones se describe laformade evaluar € impacto econémico
gue tiene un aeropuerto en una economia local/regional. En una evaluacion del impacto econémico se
determinan los efectos multiplicadores de lademanda directaen todas | asindustrias que suministran insumos
especificos paralaaviacion y otros, o bien, productos de consumo aplicando un andlisis de insumo-producto.
El andlisis de insumo-producto es un método que permite seguir secuencialmente a través del proceso de
produccién de toda unaeconomia, |os efectos escal onados generados por un aeropuerto. Estabasado en tablas
de insumo-producto dentro de un sistema de cuentas nacionales que captan las transacciones de oferta y
demanda, en términos de gastos, entre lasindustrias sobre unabase anual . En |as orientaciones se presentan |os
pasos del procedimiento que han de seguirse en cada fase de la evauacion cuando se evalla € impacto
econémico, utilizando un enfoque de evaluacién basico o ampliado. Para finalizar, las descripciones
metodol 6gicas seilustran con estudios de casos empiricos que demuestran |os diversos enfoques que pueden
utilizarse.

322 Cuando se utilizaun enfoque basico paraevaluar el impacto, las actividades de aviacion civil
se registran en términos de producto y empleo, sobre una base anual en tres dimensiones: a) directamente
prestando servicios a los usuarios ddl trangporte aéreo (véase € parrafo 2.2), b) indirectamente mediante
transacciones con numerosos proveedores especificamente paralaaviacion y otrosy ¢) inducida mediantela
generacion de ingresos directos e indirectos que vuelven a emplearse, principamente en industrias de
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consumo. En un enfoque ampliado seincorporaa andisislademandacatalizador a adicional, por g emplo, los
gastos fuera de |os aeropuertos por 1os usuarios del transporte aéreo (pasajeros y expedidores de carga).

3.2.3 El empleo generado por un aeropuerto puede desempefiar una funcion importante en la
economia local/regional en cuestién o, en e caso de paises pequefios, aln en la economia nacional
(especialmente en islas 0 paises sin acceso a mar). Un estudio sobre el impacto econémico basado en una
investigacion solida puede revelar lacontribucion de un aeropuerto alaeconomiaen cuestion. Esto puede ser
instrumental para obtener financiamiento 0 negociar mejores condiciones de préstamos, especiamente de
fuentes plblicas o extranjeras (tales como garantias gubernamentales o bancos y fondos de desarrollo), alos
gue podria interesar los efectos econdmicos de més alcance que tiene un proyecto de infraestructura
aeronautica prevista o la ampliacion de unainstalacion existente.

33 Contribucién econdmica dela aviacion civil en una economia nacional

3.3.1 En lasegunda parte de | as orientaciones se describe lamanerade reconocer lacontribucién de
laaviacion civil en toda una economia nacional empleando una evaluacion del impacto mas amplia. A nivel
nacional, e estimulante impacto econdmico delaaviacion civil como generador de empleosy contribuyenteal
crecimiento econdmico es evidente cuando las lineas aéreas, aeropuertos, proveedores de servicios de
navegacion aérea e industrias aeroespaciales y sus respectivos afiliados responden a la creciente demanda
directade servicios de transporte aéreo ampliando sus operacionesy flotas, haciendo pedidos de masbienesy
servicios alos proveedores, contratando mas empleadosy por consiguiente aumentando sus productos. Estas
actividades econdmicas directas tienen efectos multiplicadores en otrasindustrias através de laeconomia. El
alcance de mayor o menor amplitud de estos multiplicadores dependera de | as circunstancias, especia mente
del tamario de las industrias asociadas con la aviacion civil y € enfoque de evaluacion que se emplee. Por
gjemplo, los paises con importantes manuf acturas aeroespaci al es experimentaran una propagacion masamplia,
en tanto que aguéll os que posean servicios de transporte aéreo més limitados tendran un a cancerelativamente
restringido. Las empresas de vigjes y turismo no aeronauticas tales como hoteles y restaurantes, agencias de
vigjes, organizadoresy vendedores devigies a por menor obtienen beneficios con € vigje delos pasgerosde
lineas aéreas.

3.3.2 El impulso que la aviacion civil comporta para la economia de los Estados Unidos ha sido
seleccionado para e estudio de un caso practico afin de demostrar 1as medidas de procedimiento de lasfases
deevaluacion. LafirmaWilbur Smith Associates, en nombre delaAdministracion Federal de Aviacion delos
Estados Unidos ha evaluado este aspecto durante varios afios. En 2000 (el afio méasreciente respecto al cua se
posee informacién), la provision de servicios de lineas aéreas, las actividades de la aviacion generd, las
operaciones aeroportuarias y la adquisicion de aeronaves representaron un producto total por vaor de
$0,177 3 billones EUA y crearon més de 1,2 millones de empleos. Los gastos relacionados con viges de
negocios y turismo por via aérea ascendieron a un total de $0,176 3 billones EUA y crearon més de
3,1 millones de empleos. Estos gastos directos y catalizadores generaron gastos adicionales por valor de
$0,654 6 billonesEUA y mésde 5,5 millones de empl eos mediante |lademandaindirectade proveedoresy los
efectos de demanda inducida.

3.33 Estos resultados parala economia estadouni dense también pueden expresarse como “efectos
multiplicadores” de la demanda directa: cada $100 EUA de producto y cada 100 empleos generados por la
aviacion civil en 2000 indujeron otros $469 EUA de producto y 717 empleos en muchasindustrias diferentes.
En 2000, €l valor detodas |as actividades econdmicas de laaviacidn civil y gastos relacionados con losvigjes
por via aérea, ademas de los efectos multiplicadores indirectos e inducidos, ascendieron a un total de
$1,008 2 hillones EUA 'y dieron empleo a 10 millones de personas que obtuvieron ingresos por un total de
$0,310 1 billones EUA. En comparacion con 1987, € producto total aumentd en 27,4%, en tanto que €
numero de empleos aumentd en 23,7% Yy los ingresos aumentaron en 31,8%.
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4, LABOR FUTURA

4.1 La labor en relacion con este tema se ha llevado a cabo con recursos limitados y
contribuciones voluntarias en especie de las organizaciones internacionales y Estados contratantes que
colaboraron en estatarea. Parael proximo trienio no se haprevisto realizar ningun trabajo de fondo debido a
gue solo se dispone de recursos limitados. No obstante, existe un margen pararealizar trabajo sobre unabase
de recuperacion de costos, en caso necesario. En estas circunstancias en € proximo trienio se tiene la
intencion de:

a) promover losresultados de estetrabajo, por g emplo atravésdel sitioweb delaOACI y
otros medios el ectronicos, y en foros regionales y subregional es adecuados de laOACI,
tales como seminarios tedricos y précticos,

b) explorar laposibilidad de elaborar modul os de instruccion relativos a este tema que se
entregaran en foros regionales y subregionales adecuados, por ejemplo, en seminarios
teoricos y practicos de la OACI, sobre una base de recuperacion de costos; y

C) proporcionar apoyo técnico alos Estados contratantes que lo soliciten afin de brindar
asistenciapor lo que respectaalagjecucion de evaluaciones del impacto econémico dela
aviacion civil, sobre una base de recuperacion de costos.

5. REPERCUSIONES FINANCIERAS DE LAS MEDIDAS PROPUESTAS'

51 Lalabor futurapropuestaquefiguraen el parrafo 4.1 serealizaracon losrecursos disponibles
en el marco del programa 3.3, Pronosticacion y planificacion econémica del proyecto de presupuesto por
programas 2005-2007. El Programa 3.3 comprende la reduccion de un puesto de servicios generales en
comparacién con €l trienio en curso.

6. DECISION DE LA ASAMBLEA

6.1 Seinvitaala Asamblea atomar notade las actividades rel ativas ala evaluacion del impacto
econémico de laaviacion civil y a proporcionar toda orientacion que considere necesaria.

—FIN—

! Estainformacion se presenta sdlo paraindicar |as repercusiones financieras previstas de las medidas propuestas. Los fondos

asignados a estas medidas propuestas dependeran de laformafinal del Presupuesto por programas de la Organizacion para
2005-2006-2007 aprobado por la Asamblea.



