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RESUMEN

Los principales aeropuertos del mundo han cambiado radicalmente su vocacion de simples
maquinas de transporte aéreo para integrarse a los territorios y ser ejes de engranajes
productivos, que impulsan la economia de las ciudades contemporaneas. En ese sentido, la
presente investigacion busca examinar como ha sido el modelo de planificacién desarrollado
para el Aeropuerto Internacional EI Dorado (AIED) y cual es el rol que juega su entorno
inmediato en dicho modelo. ¢ Se ha concebido el AIED como un espacio fisico que cohesiona
el territorio y cataliza encadenamientos productivos y actividades econdmicas supra-
regionales? Este trabajo de grado intentara demostrar a través de un analisis cualitativo y
cuantitativo, que a diferencia de las tendencias globales, el modelo de planificacion del
AIED aun se basa en la vision tradicional y sectorial, lo que genera un impacto econémico
negativo en el desarrollo econémico de la ciudad de Bogota y su area metropolitana
Palabras clave:

Ciudad-aeropuerto, lado aire, lado tierra, encadenamientos

ABSTRACT

The main world airports have radically changed their vocation of just aircraft transportation
to integrate territories, and to become into productive gear shafts that drive the economy of
the contemporary cities. In this regard, the current research is looking forward to examining
how the planning model of the EI Dorado International Airport (IATA: BOG) has been and
what is the role played by the immediate environment in such model. Has the (IATA: BOG)
been conceived as a physical space that brings together the territory and catalyzes productive
chains and supra-regional economic activities? The aim of this senior thesis is to prove
through a qualitative and quantitative analysis, that in contrast to global trends, the planning
model of the ElI Dorado International Airport is still based on the traditional sectorial
approach, which creates a negative economic impact in the city of Bogota and its
metropolitan area.
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The airport leaves the city.
The city follows the airport.

The airport becomes a city.
(Kasarda 2011, P4g 189, citando a
Maurits Schaafsma)



INTRODUCCION

La ciudad es un actor esencial para la construccién de un nuevo orden mundial. Los estados
han sido relegados en este sentido, porque son demasiado grandes para atender las dindmicas
locales y paraddjicamente son muy pequefios para responder a las dindmicas globales. La
ciudad se convierte en el producto tangible e inacabado de procesos historicos, politicos,
sociales, econdmicos y culturales, donde fronteras y limites surten, cada vez con menor rigor,
un papel netamente normativo.

El mundo contemporaneo es testigo de ciudades con territorios policéntricos y con
vocaciones diferenciales, que dan cuenta de las nuevas y complejas dinamicas urbanas. Estas
son las sefiales que han catalizado el surgimiento de un nuevo concepto: la ciudad-aeropuerto.
Segun Guller y Giller, la ciudad-aeropuerto o, como ellos lo Ilaman, la aerotropolis parte de
la idea segun la cual los aeropuertos “han dejado atras su condicion de simples maquinas
reguladoras de tréfico situadas en la periferia y se han convertido en las infraestructuras de
transporte mas decisivas para la transformacion del drea metropolitana” (Giiller & Giiller
2002, pag. 11). Esta nueva tendencia arguye, que a través de los equipamientos, inversiones
y operaciones estratégicas adecuadas, los aeropuertos han de convertirse en polos de
desarrollo econdémico, transformando la realidad material de las ciudades y regiones. Un
nuevo concepto que no solo rompe con los paradigmas tradicionales de desarrollo
aeroportuario, sino que advierte la necesidad de articular las terminales aéreas con el
territorio bajo un proceso dinamico de planificacion y gestion urbano-regional.

Es precisamente en funcion de este contexto, que el presente estudio de caso obtiene
sentido. Estudiar y analizar el proceso de transformacion del Aeropuerto Internacional El
Dorado (en adelante AIED) bajo el lente de analisis de ciudad-aeropuerto se constituye en el
propdsito fundamental de esta investigacion. Por lo cual, en primer lugar se analizara la
productividad del AIED desde su capacidad de transporte. En segundo lugar, se estudiara el
entorno del AIED con el fin de valorar el impacto que este equipamiento ha replegado sobre
el territorio. En tercer Lugar, se revisara el grado de interaccién entre estos elementos a partir
de la variable accesibilidad. En cuarto lugar, se pretendera cuantificar el impacto econémico

relacionado con la ausencia de este marco conceptual en la planificacion del AIED.
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1. PRODUCTIVIDAD Y EFICIENCIA DEL AEROPUERTO EL DORADO.

Este capitulo tiene como proposito estudiar la capacidad del lado aire del AIED, a la luz de
las nuevas tendencias mundiales de aeronavegacion segun las cuales el impacto de los
aeropuertos sobre las distintas escalas territoriales depende en gran medida de dos principios
fundamentales: 1) el tamafio del aeropuerto determina el grado de afectacion sobre el
territorio y 2) a mayor/menor distancia entre la terminal aérea y la ciudad, mayor/menor es
su impacto. (Guller & Giller, 2002. pag. 27)

1.1 El aeropuerto y el sistema de transporte.

Las nuevas tendencias de planes aeroportuarios han abandonado aquel principio fundacional
que concebia a las terminales aéreas al margen del tejido urbano de las ciudades.
Actualmente, los planes directores de aeropuertos no son concertados bajo la idea de
mantener la distancia con las demas entidades territoriales, sino sobre el principio de articular
—engranar- el equipamiento fisico y su entorno. “Las ciudades ya no son entidades
independientes. Por el contrario, éstas forman parte de las areas metropolitanas que, con el
tiempo, llegan a abarcar varias ciudades y se enfrentan a la existencia de nuevos centros”
(Giller & Giiller, 2002, pag. 27). En ese orden de ideas, y antes de analizar la articulacion y
sintonia del AIED con la ciudad de Bogota, es indispensable estudiar la dimension y
capacidad del aeropuerto conforme a las dinamicas del transporte aéreo mundial.

Segln un estudio realizado por el diario britanico The Guardian, el sistema de
transporte aéreo a nivel mundial ha experimentado un crecimiento vertiginoso en las Gltimas
décadas (The Guardian, 2015). De hecho, este diario, a través de un software interactivo,
permite observar en tiempo real el flujo de aeronaves que se encuentran sobrevolando el
globo terraqueo, como lo muestra el mapa 1.

El tema es superlativo. Ningun otro modo de transporte ha logrado semejantes niveles
de eficiencia y eficacia, medidos en términos de recorrer grandes distancias en el menor

tiempo posible. Transportar pasajeros y carga desde un punto inicial A, hasta un punto final
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B, a una velocidad constante cercana a 900 kilometros por hora, genera amplias ventajas

comparativas sobre los deméas modos de transporte.

Mapa 1. Aeronaves sobrevolando la tierra en tiempo real.

Fuente: (The Guardian, 2015).

La grafica 1 ofrece un panorama del crecimiento exponencial del sistema de

transporte aéreo, en funcion del nimero de pasajes o billetes vendidos en diferentes afios:

Graéfica 1. Pasajes vendidos en el sistema de transporte aéreo.
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Fuente: Gréfica elaborada por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacion de (The
Guardian, 2015).
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El aumento significativo presentado en la década de los afios cincuenta y sesenta se

conoce en el escenario aerondutico mundial como “la segunda generacion de aeropuertos™:

La segunda guerra mundial, al igual que sucedié con la primera, supuso un importantisimo
progreso para la aviacion, tanto por los avances tecnoldgicos como por la creacién de una
potente industria de fabricacion de aviones y la abundante disponibilidad de material y pilotos
[...] Esta nueva generacion de aeronaves provoco un aumento del trafico aéreo, que obligd
prever la realizacion de operaciones simultaneas en los principales aeropuertos y a prolongar
las pistas hasta al menos 1.500 m. (Sort, 2008, pag. 9)

A finales de la década de los afios 60, con la llegada del avion Boeing 747, la
concepcion de los disefios aeroportuarios sufrié una interesante transformacion, la aparicion
de una aeronave con la capacidad de transportar hasta 400 pasajeros a una velocidad crucero
cercana a los 910km/h, incremento en gran medida los flujos de trafico aéreo, generando la
necesidad de separar las zonas de salidas y llegadas, y es en este contexto en el que surgen
las categorias de lado aire y lado tierra. (Sort 2008, pég. 10)

La ulterior aparicion de las compaiiias “low-cost” y la proliferacion de alianzas
estratégicas entre aerolineas con el propoésito de posicionarse intercontinentalmente, también
revolucionaron la dinamica del transporte aéreo. Este nuevo fendmeno posibilitd la creacion
de un escenario de libre competencia para hacerle frente al incremento abrumador de la
demanda. La diversidad de oferentes disminuiria paulatinamente la tarifa de los vuelos y
ubicaria al transporte aéreo en un nuevo panorama mundial.

Un escenario global sujeto al acelerado desarrollo tecnoldgico impact6 drasticamente
la industria aerondutica. El propdsito de concebir un mundo sin fronteras parecia ser factible
en la medida en que el avion se configuraba rapidamente en el artefacto idoneo para enfrentar
los nuevos retos de la sociedad contemporanea. Esto tendria repercusiones sobre las formas
y estructuras de las ciudades, tal como ocurrié en su momento con el tren y las lineas férreas
o el automdvil y las carreteras. La nueva realidad aerondutica constituiria un nuevo debate
en temas urbanos. Algunos tedricos, como James Ballard, citado por Kasarda (2011, pag. 1),
sostienen incluso que “el aeropuerto seré la verdadera ciudad del siglo XXI"%,

Esta afirmacion toma relevancia si se estudia el comportamiento del sistema de

transporte aéreo durante los siguientes cincuenta afios. Segun proyecciones realizadas por la

! Traduccidn realizada por el autor del presente trabajo
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IATA (2014, pag.1), “el trafico aéreo crecerd mas del 4,1% por afio” lo cual configura la
necesidad no solo de llevar a su méximo esplendor el desarrollo del lado aire, sino reorientar

y accionar las posibilidades del lado tierra.

Grafica 2. Proyecciones del sistema de transporte aéreo.
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Fuente:(The Guardian, 2015)

1.2 Fundamentos conceptuales.

La aeronavegacion requiere de un alto grado de precision y exactitud. Cualquier error, en
cualquier etapa de un vuelo puede significar accidentes fatales, excesivos sobrecostos
econdmicos y perdida de posicion en el competitivo mercado de las aerolineas. La duracién
de los trayectos aéreos no depende exclusivamente del tiempo que tarda el recorrido, sino de
la infraestructura que posee tanto el lugar de partida como el de llegada. Es un engranaje
complejo que cada dia parece ser mas dindmico y efectivo. La forma como los aeropuertos
capitalizan las ventajas comparativas del transporte aéreo se mide en virtud de la capacidad
que se tiene de hacer mas rapido el proceso, desde que el pasajero o la carga descienden del
avion hasta que llegan a su destino final.

En este orden de ideas, el concepto de eficiencia adquiere importancia para el presente
estudio. Por ejemplo, la eficiencia técnica “refleja si los recursos son explotados al maximo
de su capacidad productiva o no. Si hay capacidad ociosa de los factores productivos o si
estan siendo usados al cien por ciento” (Cachanosky 2012, pag. 53). La subutilizacion,
sobreexplotaciéon o el uso éptimo de los recursos constituyen una manera adecuada de

comprender dicho término. Por otra parte, la eficiencia econdmica no solo se preocupa por
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el dilema de la asignacion de insumos para los procesos productivos. También valora si existe
un mercado que demande los bienes y servicios ofertados. Una combinacion de recursos para
la elaboracion de un bien determinado, no necesariamente garantiza que éste sea solicitado
por un consumidor. Luego, la eficiencia econdmica trasciende la frontera de la maxima
posibilidad de produccion para situarse en las condiciones y caracteristicas de un mercado en
particular. Otra vision reciente y renovada del concepto de eficiencia es la eficiencia
dindmica. Esta centra sus postulados en “descubrir y crear continuamente nuevos fines y
medios, impulsando la coordinacion y asumiendo que en todo proceso empresarial siempre
surgiran nuevos desajustes por lo que un cierto despilfarro es inevitable y consustancial a
toda economia de mercado” (De Soto, 2004, pag. 30).

Para el caso particular de los aeropuertos, las anteriores definiciones de eficiencia
pueden resultar significativamente Utiles. Es fundamental que los factores que permiten la
actividad aerondutica atiendan a niveles éptimos de productividad en virtud de la demanda
del transporte aéreo. Pero los modelos contemporaneos de desarrollo aeroportuario no se
agotan en el alcance netamente aéreo del aeropuerto. De hecho, siguiendo la vision de Guller
(2002, pag. 11), “las entidades que gestionan los aeropuertos estan adoptando nuevas
orientaciones empresariales que se centran cada vez mas en el desarrollo comercial e
inmobiliario”. La nueva légica empresarial supera la vision tradicional, asignandoles a los

aeropuertos un rol activo como ejes de desarrollo en las distintas escalas territoriales.

1.3 Aeropuerto hub.

“El concepto de aeropuerto hub fue desarrollado en los afios setenta por FEDEX en el campo
de la paqueteria, en el aeropuerto de Memphis, y por Delta para el trafico de viajeros en
Atlanta” (Sort 2008, pag. 12). Este modelo de aeropuerto es considerado como un punto de

descongestion o interconexiones para el sistema de transporte aéreo:

[...] tanto en lo que hace referencia al trafico de larga distancia (donde los aeropuertos hub
son el origen de vuelos directos hacia destinos lejanos) como el trafico de corta distancia
(donde los aeropuertos hub son el destino de vuelos que tienen como origen ciudades cercanas
que ejercen alimentadores del trafico de larga distancia del aeropuerto hub). (Bel & Fageda,
2009, pag. 110)
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“En un aeropuerto hub resulta fundamental reducir el tiempo de conexion entre
vuelos, de modo que interesa minimizar el recorrido que los pasajeros y maletas deben
realizar para pasar de un avion a otro” (Sort 2008, pag. 12). El éxito de este tipo de
aeropuertos emana de su ubicacion estratégica, lo que le permite ejecutar vuelos nacionales,
internacionales e intercontinentales en menor tiempo y a un menor costo. Una posicion
privilegiada en el panorama aeronautico generaria un incentivo comercial para las aerolineas,
en tanto se puede considerar como un paso obligado por ser un eje de interconexiones. Los
aeropuertos tipo hub encarnan perfectamente la materializacion de los conceptos de
productividad y eficiencia en el marco del sistema de transporte aéreo.

La interlocucion entre el equipamiento fisico (la terminal aérea) y las entidades
territoriales involucradas (el entorno) se convierte en un desafio constante para los
aeropuertos tipo hub. El desarrollo del lado aire distingue atributos propios de las terminales
aéreas como pistas de vuelo, posiciones para aviones, terrenos de expansion que viabilizan
la proyeccion de su crecimiento en el corto, mediano y largo plazo. El lado tierra, por su
parte, atafie estrictamente a la forma como se materializan las relaciones de poder sobre el
aeropuerto. La nacion, la regién y la ciudad deben definir un escenario ideal en el entorno de
las terminales aéreas a fin de capturar todas las posibilidades y oportunidades derivadas de

la operacion aeronautica.

1.4 Aeropuerto Internacional El Dorado: ¢un hub para Bogota?

La construccion del AIED en 1955 tenia como propdsito fundacional asumir el mayor
namero de operaciones aéreas producidas en el pais, incluyendo aquellas que realizaba el
Aeropuerto de Techo. Desde aquel momento existia la intencion de construir una segunda
pista de vuelo para responder a la creciente demanda del sistema de transporte aéreo. Pero,
solo hasta 1982 se abrié un proceso de licitacion sustentado en el plan maestro del aeropuerto,
donde se incluia los lineamientos para construir la segunda pista.

En 1995, después de un arduo proceso de negociacion, el proyecto de la segunda pista
se adjudicé por una cuantia de cien millones de dolares a un consorcio Espafiol-Colombiano

(Compaiiia de Desarrollo Aeropuerto Eldorado S.A), y la pista inicié operaciones en el afio
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1998 (Aerocivil 2013b, pags. 2-6). Aun asi, a finales de la década de los afios 90 el AIED
presentaba problemas de congestion en operaciones aéreas y restricciones en términos de
espacio, que impedian la identificacion de suelos de expansion o futuro desarrollo. El
crecimiento del trafico aéreo y la absorcion que ejercia el tejido urbano de Bogota y la regién
serian elementos determinantes para los procesos de planificacion del aeropuerto de cara al
futuro.

El dltimo proyecto de remodelacion y modernizacion del AIED inicia con la firma
del contrato de concesion (20 afios) otorgado a la empresa OPAIN S.A. El proceso habia
iniciado en 2001, afio en el cual “se presenté un nuevo plan maestro para el aeropuerto,
realizado por la firma Aéroports de Paris Ingénierie (ADPi). [...] Donde se recomendd la
ampliacion y modernizacion del aeropuerto” (Aerocivil 2013b, pag. 6). Asi, en 2006 se firma
la nueva concesion y se distinguia como valor de contraprestacion el 46.16% de los ingresos
brutos. Tal contrato, avaluado por mil millones de doélares, “estaba sustentado en un
cronograma de gastos hasta el 2025, donde se estipulaba como meta, la movilizacion de 16
millones de pasajeros” (Aerocivil 2013b, pag. 6).

El nuevo consorcio proponia la construccion de una nueva terminal a expensas de la
demolicién del antiguo edificio, teniendo en cuenta que segun estudios de la aerondutica
civil, el aeropuerto en el afio 2006, ocupaba el quinto lugar en América Latina respecto al
namero de pasajeros transportados al afio y el primer lugar en el trafico de carga (Anexo 1y
Anexo 2).

Lo anterior se logra explicar a partir del contexto territorial de Bogota. La ciudad no
solo es el eje politico-administrativo del pais, también es su centro econdmico mas
importante. Segun cifras del DANE, en el afio 2012, Bogota tenia una participacion del
24,4% del PIB nacional (Citado por Superintendecia de Sociedades [SuperSociedades] 2013,
pag. 5). Sumado a ello, la ubicacion geoespacial en el &mbito aeronautico es ideal y ofrece
ventajas comparativas. En promedio, un vuelo con destino a las principales ciudades del

Sudameérica y Norteamérica es de 4,8h (tabla 1).
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Tabla 1. Localizacion estratégica en el continente.

Origen: Bogota
Dhes timo: Horas de Vuoelo T¥is tm neia

Lima 2.4 18883 kilometro
Saos Paulo 5,39 4336.3 kilometro
Brasilin 4.52 3ISE2.6 knbbmetro

Cruito 1.15 722 kllometro
'.r.;wm La Paz 3,46 44286 kilomeire
As uneiin 4,59 37828 kilomeiroe
Huwva Yar Bue nos Adres 6,5 4688, 7 kikbmetro
i Montevideo 6.12 1787.5 kilomemo
Santiago 5.33 4250.5 klometro
Miami Caracas 1,38 1020.3 kilometo

Ciudadde Mivies,. | -~ ':'“""'*"“ M-? Cindad de Fanama 117 755 .7 klometro

t | |Car San José& 1.54 1254 .9 knlomeino
\ MMexico DF 4.13 3158.7 kilbmetro
M Orava 5,53 4519,3 kilometra
Calgary 8,6 63432 kilometre
1'\‘ Montreal 5.54 4539.2 kilometro
Lima | | Seattls 825 56022 kiometro
". | Detroit EEE 4270.2 kilometro
(| $a0Paule ™New York %15 40026 kikometro
Washington 5.1 3EDE. 7 kilbmetro
Santiaga de Chile San Francis co T.AE G059 7.3 hlome o
Busnas Aires Los Angeles 712 26001 kikometro
Drallas 5.9 3917.2 kilometro
S EET] 3.2 2434, 8 kilomeire
Atlania 4.3 3389.2 kibmetro
Promedioe 4.8 3771.2 kilometros|

Fuente: Tabla elaborada por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacion de (Calcula tu
vuelo.2015).

1.5 Lado aire

El lado aire esta conformado por dos componentes: 1) el area de movimiento y 2) la zona de
aparcamiento. La primera zona concibe toda el area de maniobras de las aeronaves, mientras
que la segunda se refiere al lugar donde los aviones ejecutan el ascenso o descenso de
pasajeros y carga, el abastecimiento de combustible y el mantenimiento de la flota aérea. En
el area de movimiento hallamos las pistas de vuelo, los atributos mas relevantes del lado aire,
incluso de las terminales aéreas. A partir de este aspecto se puede configurar la capacidad del
aeropuerto. La longitud de las pistas determina el tipo de aeronave que puede despegar o
aterrizar desde alli>. Una pista de vuelo debe ir acompafiada de un edificio terminal, lugar
desde el cual se procesa adecuadamente la llegada y el despacho de pasajeros o de la carga.
Estas dos variables deben estar correctamente sincronizadas para optimizar el uso de la

capacidad instalada:

2 Ver gréafica de requerimientos de aeronaves por pista de vuelo en anexo 1. Generalmente, los aviones que
tienen mas capacidad para transportar pasajeros/carga, exigen pistas con mayor longitud. Por esta razén, los
aeropuertos tipo hub no solo atienden a la l6gica de adicionar mas pistas de vuelo, sino de ampliar las existentes.
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Un aeropuerto con una capacidad N en la pista de vuelos podria presentar un problema de
capacidad si su edificio terminal no tiene la dimension adecuada para poder procesar en
condiciones adecuadas de calidad el volumen de pasajeros P que viaja en ese nimero de
aeronaves. Si la capacidad de pista y terminal no estan bien coordinadas, podria suceder que
en periodos punta el nimero maximo de operaciones realizables N’ no lo determinase la
capacidad de la pista, sino el volumen maximo de pasajeros por hora que pueden procesarse.
(Nombela, 2009, pag. 29)

La disposicion permanente del equipo y la infraestructura correcta durante las 24
horas del dia mejoran la productividad y competitividad de las terminales aéreas. Por un lado,
se obtienen mas ingresos de operacién, y por otro lado, el aeropuerto obtiene una mejor
posicion en el mercado aerondutico. En el caso particular del AIED, esta terminal cuenta con
dos pistas de vuelo de 3.800 metros de longitud cada una, una dimension considerable de
acuerdo a los estandares internacionales. Sin embargo, desde que inicié operaciones en el
afio 1998, la segunda pista ha contado con restricciones de funcionamiento (esta cerrada entre
las 10:00pm y las 6:00am), dada la cercania del aeropuerto con algunas zonas residenciales
de la ciudad (afectacién por ruido). Dichas restricciones se configuran en una importante
desventaja estructural y le restan posibilidades al aeropuerto en materia de competitividad de
cara al futuro.

Los Aeropuertos de Frankfort en Alemania y Schiphol en Holanda son un buen
ejemplo a seguir. Estos aeropuertos cuentan con un sistema de pistas de vuelo compuesto por
cuatro y seis pistas, respectivamente (tabla 2). A partir de dicho sistema, ambos aeropuertos
han logrado consolidar un emporio econémico de impacto regional. Las pistas de vuelo en
operacion constante y permanente les han permitido convertirse en claros modelos del
concepto ciudad-aeropuerto. En términos de trafico aéreo tienen la capacidad de reinventarse
constantemente para continuar en vigencia, ocupando los primeros lugares en los principales
rankings de aeropuertos.

La cifra de pasajeros transportados habitualmente expresa la capacidad fisica y
organizacional del aeropuerto. Por tanto, para efectos del presente capitulo, no solo se
revisaran los datos de los aeropuertos de Frankfur y Schiphol, también se tendra en cuenta el
Aeropuerto el Prat de Barcelona y el Aeropuerto Internacional de Sao Paulo. Lo anterior se
debe a que estos aeropuertos cuentan con dos pistas de vuelo y aun asi presentan un mejor

rendimiento que el AIED en el periodo comprendido entre el 2000 y 2011.
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Tabla 2. Sistema de pistas de Aeropuertos El Dorado, Francfort y Schiphol.

. LONGITUD ANCHO RESTRICCION
SISTEMA DEPISTAS AEROPUERTO DESCRIPCION mts. mts. HORARIOS
Pista Norte 13L/31R 3.800 45 Ninguna
Aeropuerto
Internacional El
D
orado Desde 1998 esta
pista no puede
Pista Sur 13R/31L 3.800 45 operar ningtn tipo
de aeronave entre
las 10:01 pmy las
6:00 am
Pista central 4.000 60 Ninguna
Pista sur 4.000 45 Ninguna
Aeropuerto de
Frankfurt Pista oriental
(solamente para 4.000 45 Ninguna
despejes)
Pista nororiental
(solamente para 2.800 45 Ninguna
aterrizajes)
- - .
i/ [} “ Polder Runway 3.800 60 Ninguna
g - g
> - . |
v "' J T | Zwanenburg 3.300 45 Ninguna
$ W 3 Runway
L & 3 '.“
A . ' .
& " M a0 ] Kaag Runway 3.500 45 Ninguna
o | Aeropuerto de
» * o v Schiphol Amsterdam
5 Aalsmeer Runway 3.400 45 Ninguna
e " E
. » A [ Buitenveldert .
| & ’ \ g ) P? Runway 3.453 45 Ninguna
. -
™ -
e g ,’ P hiphol .
F . 2l - Schiphol East 2014 45 Ninguna
‘;....».‘ a™4 - Runway

Fuente: Tabla elaborada por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacidon de (Fraport, 2014,
pag. 13) / (Schiphol Group, 2011, pag. 29) / (Saldias, 2010, pag. 5) / (Aeronautica Civil de Colombia, 2015)
La gréfica 3 refleja una gran diferencia entre los aeropuertos que conciben un sistema
superior a dos pistas de vuelo y aquellos que solo tienen dos. Durante el afio 2000 y 2008 las
terminales de Frankfurt y Schiphol cuadriplicaban los numeros del AIED. Una situacion
relativamente normal frente a la diferencia entre la capacidad de operacion de estas
terminales. No obstante, al contrastar las cantidades de pasajeros transportados entre el
Aeropuerto de Sao Paulo, el Aeropuerto de Barcelona y el AIED, la brecha se mantiene en
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detrimento de la terminal bogotana, a pesar de que la estructura de dos pistas de vuelo supone
similitudes en las operaciones. Para el afio 2011, las terminales de Sao Paulo y Barcelona
superaban por una cifra aproximada de 10 millones de pasajeros movilizados al AIED,

numero bastante significativo dada la capacidad y posibilidades de la terminal de Bogota.

Graéfica 3. Trafico de pasajeros de aeropuertos estudiados.

TRAFICO DE PASAJEROS
60
v
g
S 50
Z 40
30
20 /—/"/
10
0
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Aeropuerto Internacional El Dorado Aeropuerto de Frankfurt
Aeropuerto de Schiphol Aeropuerto de Barcelona El Plat
Aeropuerto Sao Paulo

Fuente: Gréafica elaborada por el autor a través de los datos expuestos en el informe (Fraport, 2014)/ (Schiphol
Group, 2011) / (Infraero 2011, pag. 25) /(Aena, 2015)

Segun estudios del equipo consultor para la actualizacion del plan maestro del afio
2013, la pista norte (13L/31R) presenta un tiempo de ocupacion actual de 61.42 segundos
por operacion, frente a los 46.18 segundos que supone como tiempo de ocupacion potencial.
Por su parte, la pista sur (13R/31L) cuenta con una utilizacion de 52.84 segundos, en relacion
a un tiempo potencial por operacién de 45.90 segundos. (Aerocivil 2013m, pag. 6) Tal
subutilizacion de los factores productivos justifica la siguiente pregunta: ¢por qué
aeropuertos con un mismo sistema de pistas transportan un mayor volumen de pasajeros que
el AIED?

Podria resolverse esta inquietud si se piensa en términos de planificacion,
reformulando el alcance mas alla de la infraestructura aeronautica propiamente dicha. Los

planes maestros disefiados para el aeropuerto en el Gltimo tiempo son proyectos que no logran
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materializar una ruta de acciones e intervenciones en el mediano y largo plazo coherentes
con el crecimiento de AIED. Por ejemplo, la actualizacion del Plan Maestro del afio 2000
proyectaba para el afio 2025 transportar una cifra aproximada de 16 millones de pasajeros®
(Aerocivil 2013d, pag. 25). Sinembargo, ya para el afio 2010 el aeropuerto transportaba mas
de 18.9 millones de pasajeros, y a partir de ese dato se podria desglosar un crecimiento
totalmente diferente al proyectado con anterioridad (Aerocivil 2013d, péag. 25).

Segun las nuevas proyecciones, para el 2016 se transportarian aproximadamente 30
millones de pasajeros, llegando a 46 millones en el 2026 y casi 70 millones en 2040. El
cambio de los datos es absoluto, y modificaria radicalmente la ecuacion. En los proximos
treinta afios se necesitarian tres pistas de vuelo adicionales a las existentes, un mayor nimero
de posiciones para aviones, nuevas terminales de pasajeros, centros de logistica para el
manejo de carga, nuevos medios de accesibilidad al aeropuerto. EI simple traumatismo en la
proyeccion del trafico aéreo reduce en gran medida el alcance de la planificacion
aeroportuaria, configurando un escenario de constantes desventajas para el AIED y su
entorno.

Si se necesitan construir nuevas pistas de vuelo, también es indispensable mejorar la
capacidad de las plataformas del aeropuerto, es decir, las posiciones para los aviones. Entre
mayor sea el nimero de posiciones y el area de las mismas, mayor sera la disponibilidad para
flujo de operaciones. Una terminal aérea debe generar un escenario propicio donde las
posibilidades de rotacion de aeronaves sea el mas efectivo y eficiente en aras de no
congestionar el transito al interior del aer6dromo y evitar retardos en los procesos de ascenso

y descenso de pasajeros/carga.

La demanda de puestos de estacionamiento de un aeropuerto esta determinada
fundamentalmente por la programacién de vuelos regulares, el tipo de servicios ofertados
(domésticos, internacionales, etc.), y las aeronaves usuarias, pero también viene condicionada
en la practica por los vuelos no programados y por los retrasos en los vuelos. Por tanto, la
composicién de aeronaves que utiliza un aeropuerto y los tipos de estacionamiento que
demandan las aerolineas son factores que influyen notablemente en la capacidad de
plataforma. (Nombela 2009. pag. 31)

3 En el anexo 3 se exponen las proyecciones realizadas por ADPi (Aéroports de Paris Ingénierie) en el periodo
comprendido entre el afio 2000 — 2025.
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En el caso del AIED, las condiciones y caracteristicas de la plataforma no han
cambiado sustancialmente en los Gltimos afios. A continuacion se presenta la forma como

esta constituida la infraestructura de soporte del lado aire:

Tabla 3. Atributos del lado aire del aeropuerto El Dorado.
Aeropuerto Intemacional El Daorado

) . 9 posiciones en el muelle internzcional v
Comercial de pasajeros o )
Plataforma de 2 posiciones en el muelle domestico
estacionamiento de aviene: | Comercial de carga 17 po=iciones
Puente aereo 11 po=iciones

Area promedio por posicion de carga: 0.7 hectareas

Fuente: (édld'l'as'édib)

En contraste, en 2011 Schiphol contaba con 195 posiciones para aviones, de las cuales
93 se encontraban conectadas con la terminal y las 102 restantes eran posiciones de
estacionamiento (Schiphol Group, 2011, pag. 23). Incluso, modelos como el Aeropuerto
Internacional de Miami han dispuesto como situacion ideal para sus nuevas proyecciones un
promedio de 2.8 hectareas por posicion para avion (Saldias, 2010, pag. 26), cuatro veces mas
grandes que las posiciones que ostenta el AIED. En ese sentido se puede vislumbrar como
este tipo de aspectos terminan demarcando la productividad y competitividad del aeropuerto,
para desarrollar y consolidar un emporio econémico de impacto suprarregional.

Otro factor a considerar es la capacidad de la terminal. Esta variable ha sido estudiada
desde distintas perspectivas y segin Gustavo Nombela (2009, pag. 31) “no existe una
definiciéon generalmente aceptada sobre como medir la capacidad de una terminal”. Para
efectos practicos del presente trabajo, la capacidad de la terminal, la infraestructura en si, se
medird con base en los indicadores de tamafio de la terminal y nimero de aerolineas en
operacion.

El AIED para el afio 2000 tenia un tamafio de 1000 ha, mientras que los aeropuertos
de Schiphol y Frankfurt contaban para el mismo afio con una dimension de 2.400 hay 1.918
ha, respectivamente (Glller & Giller, 2002, pag. 1). El problema radica en que el tamafio
que ostentaba la terminal de Bogota para aquel afio continuaba siendo la misma en 2011. Se

ha optado por re-densificar el predio del aeropuerto, restructurando parcial y totalmente el
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aspecto de la terminal sin realizar ningin tipo de expansion en otros terrenos. La
consecuencia ineludible de esta decision administrativa y politica son los altos grados de
congestion que percibe la actividad aeronautica. Concebir una terminal con espacio
disponible de expansion es vital para realizar nuevos procesos de planificacion en razon de
la creciente demanda del transporte aéreo. Incluso un espacio considerable genera garantias
para que los engranajes y encadenamientos inherentes a la operacion aérea funcionen de la
mejor manera.

En este punto resulta importante sefialar algunos aspectos del proceso a partir del cual
se firmo con la empresa OPAIN S.A la concesion del AIED. En péarrafos anteriores se sefial6
un error en las proyecciones del trafico aéreo del AIED. En la medida en que el proyecto
nacié con cifras inadecuadas, la concesion dispuso que para 2025 la terminal aérea mas
importante del pais debia movilizar 16 millones de pasajeros al afio. No se consideraron las
tendencias de crecimiento mundial del transporte aéreo en el marco de un mundo cada vez
mas globalizado e integrado. En efecto, se ejecut6 la demolicion de la antigua terminal para
construir un edificio moderno y equipado con tecnologia de punta, pero la diferencia en la
capacidad de operacion entre una y otra era minima.

La cantidad de aerolineas que operan con regularidad en los aeropuertos son una
prueba fehaciente de la capacidad de la terminal, no solo en términos de utilizacion de los
factores productivos, sino en la manera como se exporta la marca del aeropuerto en un
escenario global. De acuerdo a la actualizacion del Plan Maestro, en el AIED, vuelan
normalmente cerca de 34 aerolineas; (Aerocivil 2013b, pag. 23) mientras que en el
Aeropuerto de Schiphol para el afio 2011 se reportan 103 aerolineas, las cuales vuelan a 313
destinos diferentes. (Schiphol Group 2011, pag. 28) De igual manera el Aeropuerto de
Frankfurt present6 para el mismo periodo un registro de 107 compafiias aéreas en operacion
y 275 destinos en 111 paises (Fraport 2014, pag.13).

1.6 Productividad

La planificacion aeroportuaria, bajo un enfoque esencialmente empresarial, se ha dirigido a

catalizar e incentivar a los distintos agentes del mercado a establecer vinculos comerciales
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con la terminal. Las personas que se dirigen a un aeropuerto ya no van exclusivamente a
tomar un avion. Estas moles de concreto se han convertido en grandes proveedores de empleo
y en zonas de actividad empresarial, asi como en centros vitales de logistica y distribucion.
(Glller & Giiller, 2002, pag. 7)

En la actualidad la gestion de los aeropuertos centra sus esfuerzos en equilibrar la
estructura de ingresos de las terminales. El desarrollo del lado tierra ha adquirido un valor
determinante en los planes directores de aerédromos. Y esto se expresa en la tendencia de
aumentar los ingresos no aeronduticos. De hecho, este nuevo enfoque busca generar un
escenario de perfecto equilibrio entre la totalidad de ingresos del aeropuerto, una sinergia
vital entre el lado aire y el lado tierra, que permita superponer al aeropuerto en una nueva
centralidad urbano regional de impacto intercontinental.

Para el afio 2000 el Aeropuerto de Schiphol en Amsterdam contaba con una estructura
de ingresos bastante cercana al ideal de las terminales tipo hub; sus ingresos aeronauticos
representaban el 49% del total, y el 51% restante se derivaba de actividades no aeroportuarias
Por su parte El aeropuerto de Frankfurt disponia de un esquema parcialmente diferente y aun
asi daba cuenta del desarrollo del lado tierra. Los ingresos aeronauticos correspondian al
69% Yy los no aeronauticos equivalian al 31% del total. (Glller & Giller, 2002, pag. 49)

En contraste, el AIED para el mismo afio registraba una distribucién de sus ingresos
del 80% provenientes de la actividad aerondutica y del 20% no relacionados con la operacion
aérea. (Saldias, 2010, pag. 30) Sin embrago, el punto relevante que invita al analisis se
presenta en virtud del estudio del plan maestro 2001. En este documento, las proyecciones
para el 2025 sefialan que el aeropuerto incrementara sus ingresos operacionales a un 89% y
sus ingresos no aeronauticos seran del 11%. (Saldias 2010, pag. 30)* Luego, el posible
impacto del aeropuerto sobre el territorio sera limitado. La vision del aeropuerto no solo
difiere de las tendencias mundiales de crear emporios econémicos en el entorno de la terminal
sino que va en contravia de las mismas.

Tambien es importante traer a colacion las cifras de generacion de empleo, en la

medida en que este indicador revela el impacto de una terminal aérea sobre el territorio.

4 Ver anexo 8: “comparativo de ingresos aeronduticos y no aeronauticos de los Aeropuertos de Schiphol,
Frankfurt y El Dorado”.
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Conforme a los datos expuestos por Guller (2002, pag. 1) los aeropuertos de Schiphol y
Frankfurt han logrado establecer verdaderos nodos de actividad econémica en la zona de
influencia de las terminales. En el afio 2000 en Amsterdam y su region se registraron 54.579
empleos y en Frankfurt la cifra indicaba un total de 62.000 empleos. ElI AIED presentaba un
namero aproximado de 10.600 empleos. (Saldias 2010, p4g. 14) Esta divergencia de cifras
atafie exclusivamente a la capacidad de captacion de los engranajes que se producen en el
territorio en torno a la actividad aerondutica. Podria considerarse como un fendmeno natural
que transforma la zona de influencia del aeropuerto para atraer estructuras econémicas
relacionadas directa e indirectamente con este modo de transporte. Sin embargo, si no existe
un proceso de planificacién que establezca las condiciones segun las cuales se plantea
configurar una nueva centralidad, es poco probable que se presente un escenario ideal.
Incluso, generalmente cuando la localizacién del aeropuerto contiene una vocacion distinta
a la requerida se crean dicotomias entre el desarrollo del equipamiento y el desarrollo de la

ciudad y la region.

1.7 Conclusiones.

Si bien el aeropuerto en términos de aeronavegacion cuenta con una ubicacion estratégica
que le ha permitido ubicarse en los primeros lugares de movilizacion de carga y pasajeros en
Latinoamérica, en términos de productividad y eficiencia no efectda un uso éptimo de los
factores de produccion. Las pistas de vuelo no operan en su tiempo potencial y una de ellas
cuenta con restricciones de uso, las posiciones para aviones son escasas y con dimensiones
que restringen el alojamiento de aeronaves de gran tamafio.

Por otro lado se ha demolido una terminal que transportaba cerca de 20 millones de
pasajeros para construir una nueva que moviliza 25 millones, a pesar de que la logica de
gestion en los principales aeropuertos del mundo establece la necesidad imperiosa de
construir tantas pistas y terminales como sea posible, mas no de precipitar las existentes. Este
traumatismo genera altas posibilidades de que se produzca una concentracion excesiva de los
factores productivos al interior de la terminal, y en consecuencia, se presenten problematicas

estructurales de congestion en los diferentes subsistemas aeroportuarios. Lo anterior también
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puede justificarse en el disefio de los planes maestros del AIED, los cuales no contemplan
ninguna intencion de transformar el area de influencia del aeropuerto. Por el contrario, se ha
planteado sistematicamente la idea de re-densificar el predio de la terminal con el fin de
realizar alli todas las modificaciones de infraestructura necesarias y requeridas para el

funcionamiento del aeropuerto.
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2. DENSIDAD EN EL ENTORNO DEL AEROPUERTO EL DORADO

En el presente capitulo, se pretende observar los modelos de ocupacion territorial presentados
en el entorno del AIED, con el objeto de analizar el impacto de la terminal sobre la ciudad y
la region. En cierta medida se revisara si se ha propiciado un escenario ideal para consolidar

una centralidad econémica en el lado tierra del equipamiento de transporte.

2.1 Marco conceptual: ciudad-aeropuerto

“La ciudad-aeropuerto es un conjunto mas o menos denso de actividades relacionadas con
el aeropuerto y su funcionamiento, asi como otras actividades comerciales y empresariales
situadas en la plataforma aeroportuaria y su entorno” (Guller & Guller 2002, pag. 70). La
aerotropolis ejerce una fuerza de atraccion para la localizacion de cadenas hoteleras,
multinacionales y empresas especializadas en logistica y distribucion de mercancia, centros

industriales y de servicios:

El concepto de ciudad aeropuerto, no obstante no se limita en absoluto a las terminales.
Abarca también unos 100.000 mts2 de planes de desarrollo inmobiliario de los operadores del
aeropuerto para el lado tierra mas alla de las terminales. Parece haber una correlacion directa
entre el aumento del trafico aéreo y el desarrollo inmobiliario: cada millén de pasajeros
desencadena unos 10.000 mts2 de espacio nuevo para oficinas. Y de repente, el tréfico aéreo
ya no es solo ruido, sino algo muy fisico. (Valles Ruiz, 2011, pags. 41-42)

Incluso, autores como John Kasarda (Kasarda & Lindsay, 2011, pags. 41-42)
sostienen que “una ciudad-aeropuerto es basicamente una region aeropuerto integrada, que
se extiende hasta sesenta kilometros de los clusters internos de hoteles, oficinas y centros de
logistica y distribucion™. Las ciudades-aeropuerto han empezado un proceso desenfrenado
de concentracion de actividades que no se derivan estrictamente de la operacion aérea. Es
una nueva centralidad urbano-regional con una densidad diversificada de usos industriales y

comerciales tal como se plantea en el cuadro 1.

> Traduccion realizada por el autor del presente trabajo
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Con el animo de lograr optimizar el rol vital de los aeropuertos, las nuevas estrategias
de planificacién de los entes gestores han entendido la importancia de llevar a su maximo

esplendor el lado tierra de las terminales:

En términos de remodelacién, el tamafio del perimetro comienza a medirse no solo en funcién
de la elasticidad necesaria para el funcionamiento y rendimiento 6ptimos del aeropuerto, sino
también en funcion de la ambicion de dar cabida a un mayor desarrollo empresarial y
comercial. Actividades cada vez mas diversas compiten por espacios y emplazamientos
privilegiados en la plataforma, el territorio “gobernado” por la entidad gestora del aeropuerto.
(Gliller & Giller, 2002, pag. 62)

La diversificacion de bienes y servicios en el entorno de las terminales aéreas
modifica transversalmente la concepcion de los aeropuertos, entendida como equipamientos
de transporte que acotan las distancias de forma efectiva en un plano global. Los postulados
de ciudad-aeropuerto, por el contrario, pretenden hacer frente a las variables tiempo y costo,
también en el lado tierra. Contemplar una nueva centralidad en el entorno del aeropuerto
implica que los agentes econdémicos logran mayores beneficios conforme a sus distintas
necesidades, sin incurrir en largos desplazamientos y costos excesivos. La convergencia y
fluidez de distintas actividades en un didmetro de proximidad adecuado configura nuevos
eslabones en los distintos encadenamientos y engranajes econdmicos, relacionados directa o

indirectamente con la operacion aerondutica:

En un mundo globalizado los aeropuertos estan llamados a crear nuevas formas urbanas,
concebidas a partir de las ventajas que estos recintos pueden ofrecer a negocios y empresas
que precisan de un contacto fluido y constante con el resto del mundo: velocidad, agilidad y
accesibilidad. (Valles 2011, pag. 37)

Cuadro 1. Actividades relacionadas al aeropuerto.

»

Activi i Acti {0 hacia que se

Beneficio

Actividad principal

con el aeropuerto el aeropuerto de la imagen aeropuerto

Servicios en la terminal:

Alto valor/m’

Bajo valor/m’®

Muy relacionadas con el trafico aéreo el tréfico aéreo

== con el
== o

Fuente: (Guller & Giiller 2002, pag. 164)
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La planificacion y reorientacion del impacto del aeropuerto sobre el territorio se ha
convertido en un requisito previo y fundamental para establecer una auténtica ciudad-
aeropuerto. No es solo la concepcion de un aeropuerto hub con una capacidad de carga

considerable, sino la reconversién de un hub también en el lado tierra:

Los aeropuertos se han convertido en epicentros de intercambio multimodal integrando dos
funciones tipo hub. En el lado aire se configura como un centro de conexiones o descongestion
para el trafico aéreo, mientras que en el lado tierra las estaciones de tren surten el mismo
efecto®. (Conventz 2010, pag. 59)

Esto fija definitivamente la posicion estratégica de la estacion del aeropuerto dentro
de las redes regionales de transporte. (Guller & Giller 2002, pag. 133). La velocidad, segln
la cual esta nueva centralidad pueda interactuar con las demas zonas de la ciudad y la region,
genera amplias ventajas sobre los procesos productivos del territorio y la competitividad del
aeropuerto en el mercado global. Por tanto, la densidad producto del impacto del aeropuerto
sobre el territorio no debe presentarse como un fendmeno per se, sino como un foco de
desarrollo que se encuentra perfectamente vinculada y asociada a la ciudad y a la region
donde se ubican. Para efectos de comprension del mencionado concepto, es importante
resaltar el modelo planteado por el autor John Kasarda en su obra Aerotropolis. Alli se
expone detalladamente la manera como podria lucir una ciudad, cuyo centro es una terminal
aérea (imagen 1).

La ciudad aeropuerto es un concepto que se ha constituido primordialmente desde la
praxis. Existen casos a nivel mundial que exhiben caracteristicas estructurales y funcionales
de verdaderas ciudades-aeropuerto. Sin embargo dos ejemplos en particular encarnan
perfectamente la materializacion del concepto, a saber: 1) EI Aeropuerto de Schiphol en
Amsterdam y 2) el Aeropuerto de Francfort.

El aeropuerto de Amsterdam esta ubicado en el municipio de Haarlemmermmer a 15
Km de la ciudad. El Aeropuerto Schiphol es considerado uno de los mejores aeropuertos del
mundo si se considera su funcionamiento y su capacidad para movilizar volimenes de carga
y pasajeros. La terminal de Schiphol esta articulada perfectamente con su entorno, debido al

desarrollo orientado que se ha desplegado en funcion del aeropuerto.

® Traduccion del autor del presente trabajo
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Imagen 1. Modelo ciudad-aeropuerto.
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Fuente: (Kasarda 2011, pag. 213)

La zona Zuid-As de Amsterdam se esta convirtiendo en el parque empresarial més
importante de los paises bajos. Esta region se ha beneficiado de la politica nacional que
estimulé el crecimiento en torno a Schiphol y definio el aeropuerto como una plataforma de
trafico y, al mismo tiempo, un motor econémico (Guller & Guller 2002, pag. 26). Incluso,
la nueva centralidad que se ha generado en la terminal de Schiphol es el emporio de oficinas
mas grande y sofisticado de Holanda, también conocido como: el Corredor del Dinero. El
centro de Amsterdam ha dejado de ser la locacion mas costosa de la ciudad, dando paso a la
zona de influencia del aeropuerto de Schiphol, que registra un costo de renta de 390 euros

por metro cuadrado, mucho mayor al del centro de la capital holandesa, el cual oscila entre
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295 y 300 euros (Conventz 2009, pag. 59)°. Cerca de 600.000 metros cuadrados de oficinas
comerciales y operacionales y una cifra aproximada de un millén de metros cuadrados de
areas industriales se localizan en esta zona. Este complejo econdmico genera 60.000 empleos
directos y 120.000 indirectos que se sitlan en la zona de influencia del aeropuerto y fuera de
la misma (Schiphol Group 2011, pag. 17).

El Aeropuerto de Schiphol ha logrado configurar en el lado tierra un emporio de
desarrollo empresarial y de servicios, enlazando “cabalmente el crecimiento del aeropuerto
con el desarrollo de una red de destinos y el poder competitivo de la region” (Schiphol Group
2011, pag. 17). La relacion funcional entre la terminal y el territorio supone un abanico de
posibilidades y ventajas para compafiias nacionales e internacionales, que requieren de un
contacto fluido con el mercado global. En ese sentido, un aeropuerto tipo hub que se
encuentra intercomunicado con 313 destinos ejerce, como es de esperarse, una fuerza
gravitacional importante en el lado tierra. La densidad de empresas relacionadas con la
aeronavegacion preponderan por agilizar sus procesos productivos y comerciales y para tal
fin es menester contar con niveles 6ptimos de accesibilidad desde y hacia el aeropuerto.

Esta situacion es analizada y abordada por la empresa gestora del aerédromo de
Schiphol -The Schiphol Group- y por tanto se han tomado medidas acertadas para mejorar
las relaciones de acceso entre la terminal y la region, tal como la que se expone a

continuacion:

La presencia del aeropuerto y las fututas lineas de tren de alta velocidad en la regién daran
lugar a una completa reorientacion de la ciudad. Para evitar un desvio de 15 minutos hasta la
estacion central, el TGV francés y, posteriormente, el ICE® aleman se detendran en una nueva
estacion en Zuid-As, en el sur de la ciudad, que ofrece excelentes conexiones con las redes
locales y urbanas de transporte publico. EI Aeropuerto de Schiphol y esta nueva estacion
transformaran la antigua periferia de Amsterdam en el nuevo centro internacional de los paises
bajos, mientras que la antigua estacién central quedara relegada a ser el nodo de intercambio
mas importante entre redes exclusivamente regionales. (Glller & Giiller 2002, pag. 133)

En definitiva, la ciudad-aeropuerto de Schiphol adquiere caracteristicas propias de
una centralidad urbana. Por un lado, la localizacion de firmas se presenta en virtud de la

proximidad con el aerédromo, y por otro lado, se producen y reproducen nuevas actividades

" Traduccion realizada por el autor del presente trabajo
8 Trains a Grande Vitesse - Trenes Franceses de Alta Velocidad.
® InterCity Express — Trenes Alemanes de Alta Velocidad.
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de soporte a estos encadenamientos econdmicos. La demanda es especialmente atraida por
industrias de finanzas, consultorias, tecnologia y telecomunicaciones, servicios sociales y
comunitarios, trafico y transporte, y bienestar en general. (Conventz 2009, pag. 60) Luego,
los flujos de factores productivos determinados por la velocidad y eficiencia en el lado aire,
también requieren de un mismo funcionamiento en la zona de impacto.

En el otro lado tenemos al Aeropuerto de Francfort. A pesar de ser una de las
terminales aéreas mas transitadas de Europa, el desarrollo del lado tierra ha estado sujeto a
diversos esfuerzos institucionales para detonar sobre el territorio un nuevo foco de desarrollo

regional.

El hecho de que el acropuerto esté dentro de los limites de la ciudad y de su bosque “sagrado”,
ha implicado que Francfort insistiera en que el aeropuerto fuese sélo un aeropuerto; es decir,
un aeropuerto al servicio de la regién. Las reticencias de la ciudad ante cualquier intento de
promover desarrollo inmabiliario en la plataforma del aeropuerto son muy importantes. Estas
restricciones han obligado a Fraport a disefiar formas muy innovadoras y muy concentradas
de desarrollar el lado tierra. (Giller & Giiller, 2002, pag. 100)

El dilema de repensar el entorno del aeropuerto ha obligado a los diferentes actores
que tienen convergencia sobre la localizacion de la terminal a establecer un plan de accion
que logreé utilizar eficientemente cualquier espacio generado en la zona de influencia de la
terminal. Por ejemplo, una de las fases del proyecto ciudad-aeropuerto constituyo “un centro
empresarial y comercial de 1.700 m2 utilizando Gnicamente el espacio sobre la nueva estacién
de trenes de alta velocidad. Es un enorme complejo de nueve plantas, que incluye dos
hoteles, un centro médico, oficinas, grandes &reas comerciales y 1000 plazas de
aparcamiento” (Giiller & Guller 2002, pag. 100). De esta manera, se inicia un proceso de
captacion de nuevas utilidades y rentas que resultan del ejercicio de contener un aeropuerto
con las dimensiones de la terminal de Francfort en una ciudad que en el contexto global
desempefia un papel fundamental. En el afio 2009, el valor de renta por metro cuadrado en el
entorno de la terminal era de 300 euros, en una superficie de oficinas e industrias cercana a
los 576.000 m2. (Conventz 2009, pag. 61)

Las restricciones en cuanto a espacio util implican nuevas formas de planificacion
aeroportuaria, principalmente cuando la permeabilidad de la ciudad y la region sobre el
equipamiento de transporte es alta. La presion urbana siempre debe presentarse bajo una

I6gica premeditada y orientada a establecer usos compatibles con la actividad aeronautica.
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Para el caso del aer6dromo de Francfort, el gestor del aeropuerto, las autoridades locales y el
sector privado, han convenido la forma de pensar el desarrollar del lado tierra. Los consensos
y acuerdos entre los actores involucrados crea garantias para empresarios e inversionistas y
a su vez facilita la articulacion programada entre la terminal y el territorio. Tal como sugiere
Guller (2002, pag. 67), “los gestores de aeropuertos deben cooperar con las autoridades fuera
de su propio perimetro para garantizar que haya suficiente espacio en las proximidades del
aeropuerto, con el propdsito de realizar actividades que resultan cruciales para ser
competitivos en el trafico aéreo”.

La globalizacion ha incentivado el uso del transporte aéreo a nivel mundial,
modificando proporcionalmente la estructura y las formas de las ciudades. Estar
intercomunicados en todas las dimensiones posibles, resulta vital para diversos sectores de
la economia. Las ciudades-aeropuerto sirven como centros de movilidad y como centros de
conocimiento, consolidando y creando clusters especializados en diferentes temas, o
simplemente configurando un espacio de innovacion.

En Francfort la localizacion de este nuevo centro empresarial en el entorno del
aeropuerto se explica también a partir de la total conexion que contiene la terminal con los
demas modos y redes de transporte. El aeropuerto cuenta con su propia estacion de trenes de
alta velocidad y de largo recorrido y su propia estacion de trenes regionales. De hecho,
algunos vuelos de corta distancia son remplazados por estos medios de transporte que ejercen

una especie de soporte al trafico aéreo de pasajeros y carga.

2.2. El Aeropuerto El Dorado en su contexto urbano-regional

La centralidad urbana del AIED estd compuesta por los municipios de Funza, Mosquera,
Madrid, parte de los Municipios de Cota y Tenjo y el entorno directo del aeropuerto que
comprende parte de las localidades de Fontibon y Engativa en el distrito capital (mapa 2). El
AIED se encuentra ubicado a 15 km del centro internacional de Bogota , lo cual implica una
ventaja considerable frente a la necesidad imperiosa de optimizar los flujos de factores
productivos desde y hacia el aeropuerto. Ademas es importante resaltar que “Bogota se

convirtio en la metropoli de Colombia y una de las mas importantes de Latinoamerica,
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caracterizada por un proceso vertiginoso de transformacion, expansion y dinamica en los

ultimos afios lo que la convierte en un referente obligatorio dentro del contexto del desarrollo

urbano

de las ciudades globales” (Smith, 2010, Pag 4):

Los aeropuertos especialmente grandes, situados cerca o dentro de areas urbanizadas, se
enfrentan a un dilema. La presion sobre sus terrenos es cada vez mas fuerte, porque estan
sometidos a dos factores aparentemente incompatibles: su tamafio propicia un alto
crecimiento del trafico aéreo en cifras absolutas, mientras que, al mismo tiempo, son
candidatos idoéneos para convertirse en ciudades-aeropuerto, debido a su proximidad a la
ciudad. (Glller & Giiller 2002, pag. 62).

Mapa 2. Localizacion del Aeropuerto El Dorado.

1200 000

Aeropuerto
El Dorado

Fuente: Mapa elaborado por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacion de (Bases

Catastra

les, 2011)
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La presion del tejido urbano de Bogoté ha condicionado el margen de maniobra del
aeropuerto, toda vez que los usos del suelo en el entorno de la terminal no reflejan
parametros de ocupacién consolidados. El crecimiento desordenado se ha convertido en una
constante en la zona de influencia del AIED vy, en efecto, la concentracion de actividades
contradictorias a la operacion aeronautica aparece como una consecuencia natural, derivada
de la comprensién del aeropuerto como un simple equipamiento de transporte.

El lado tierra de la terminal no ha desempefiado un papel protagénico en el desarrollo
de los instrumentos e iniciativas estructurados para impactar el AIED, ya sea porque no se
contempl6 en su enfoque o la propuesta no se logré materializar. En la tabla 4, se describen
los instrumentos planteados para el aeropuerto, respecto al esquema funcional que se propone

desde el concepto ciudad-aeropuerto.

Tabla 4. Relacion de instrumentos aplicados al aeropuerto y la propuesta del concepto
ciudad-aeropuerto.

TMiveal Institucion o Propussta: concepto ciwdad-
o . Enfoque Producto
Territorial Entidad asropuerto
hodernizar el Aeropusrto EL -Los gestores del asropuerto
Dorado para awmentar su procuran atrasr actividades
capacidad de carga. Mo Plan que complementen sus
Aerondutica o . .
Ciil d obstante, el Flan Masstro estimd | hasstro del operaciones, tanto funcional
il de
que para el afdo 2025 habria un Aeropuarto como econdmicaments. Por
Colombia — ) . . i .
trafico da cerca da 16 millones Internacional | este mofive, dizefian
Crestor del . ) .
de paszjeros anuzles, cifra El Dorado, estrategias da gran zlcance,
Aeropuarto o o .
somilar al movimisnto que 2001. que incluyan el
ocurrid en 2011, 14 afics antes funcionamiento del asropuerto
de lo estimado. v el desarrollo empresarial,
. Concesion con el Consorcio mecluzo mas alld da =u
Macion o -
OPATH para la adminiztracidn, plataforma.
operacion, sxplotacion
comercial, mantenimiento v -Laz autoridades regionales v
Aerondutica modermizacion del Astopuarto nacionales tratan de garantizar
Civil de El Dorado. Esta miciativa Contrato da 1z operatividad del aeropuerto
Colombia — inecluia la demolicion de lz concesion a ¥, 2l mizmo tlempo, de
Gestor del terminal para construir un nuevo | OFPATR, 5_-5..1 minimizar el impacto
A gropuarto edificio, produciendo un ambiental. Pretenden guiar =1
procesc de redensificacién al dezarrclle de las potencialesz
intarior de los mismos predios cidades-aeropuerto de forma
dal aeropuerto. Luago, no =& que no afacts negativameante a
consideraba indispenzabla ofros polos regionales. A su
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concertar con las autoridades
termitoriales.

Promover el dezarrollo
armonico
i i Macro
v planificado del drea da
) ) proyecto
mfluencia del Aeropuerto El
_ Urbano
Diorado a través de acciones v ]
o . ) Regional del
Mimisteio de | actuaciones
. . . Areade
Ambiente, piblico-privadas concertadas. )
. . Influsncia
Vivienda v Este enfoque, aunque tiene en el
Desarrollo cuenta el concepto de ciudad-
o Aeropuerto
Territorial Zeropuerto, s margen de
) o el Dorado —
maniobra resulta limitado, dado
_ MUBA.
que no se articula de manera
. {CONPES
efectiva con el Plan Maestro del
_ 3490
Aeropuerte y con la misma
antoridad gestora: la Aerocmvil
_ L. DTs-
Articular la modermizacion del N
. Operacion
Aeropuerte con 1z ciudad, con el .
. Estratérica
Secretaria fin de llevarlo a su maxmo -
Distrito | Distrital de tencial Aeropuerio
g .
porene Fontibén-
Planeacion Mo obstante, esta propuesta no
logrd materializzr por Actopuerto
z¢ logrd mate
= S El Dorado-
decisiones politicas. .
Engativi.
Esztos municipios ne han
presentado una posicion clara
frente al tema. Sin embargo, han
juzgado el enfoque dela
Apronautica Civil respecto al
o Funza, Madrid | proceso de formulacion del Plan | Actzs
Municipios _
v Mosquera Maestro, en tanto e presentan | reumones

etapas de socializacion v no de
concertacion con los actores
mmplicados. En cierta medida
estos municipios pretenden

negoclar contraprestaciones o

Juicio, el desarrollo urbano
debera concentrarse en lugares
con una ccesibilidad
excelente que,
preferiblemente, debers zer
multimedal.

-Las Autoridades locales
buscan una planificacion
segura, pues tisnen que hacer
frente a todos los
Inconvenientes que causen 2l
trafico aéreo v la congestidn
de las redes de transporte,
cuyo impacto puede ser
sipnificativaments perjudicial
sobre sus propios interases.
Sin embargo, suelen estar
dizpuestas a sacar partido del
desarrollo que e deriva de la

imagen del aeropuerto.

-Los mversores v promotorss
{incluyendo a la filiales del
aeropuerto) piden claridad v
seguridad para sus mversiones
v exXlgen respusstas a
preguntas como *; cudnde,
donde y cudnto?. Necesitan
que les garanticen las
condiciones del terreno, exto
&5, su accesibilidad en general

v los accesos al zeropuerto.

-Los proveedores de
transportes (tanto las

compatiias adreas como log
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compenszaciones derivadas de la
contaminacidn auditiva que
genera la operacidn de El
Dorado.

operadores de transporte
terrestre) tratan de optimizar

3us zervicios, incluso creando

empresas conjuntas para

zprovechar las sinergias (por
gjemplo, entre el transporte
zéren v el farroviario) v para
promover 1a intermoedalidad.
A cambio de sus grandes
INVETEIONES en

El alcance de los procesos de ) ]
mfraestructuras, exizan una

participacion desde el nivel
Juntas P parte en las oportunidades de
. local ha sido bastants limitado.
Administrador dezamrollo que generan a
Laz decisiones accionadas sobre a o
as Local — JAL través de sus servicios, como
. . El Aeropuerto El Dorado Artas B
Localidades | dz Engativay | ] . la explotacidn de locales
o mmplican fransformaciones al TEUNICnEs )
Fonfibén, ¥ T ) comercizles dentro de la
mterior de la terminal, v por .
grupos - extacion del aeropuerto.
L tanto se ha omitido la
comumitarios _
convergencia de los demas
actores.

Fueﬁte: Tab_la elaﬁdradd por el-autor de-l presente t%atiaj(-) de g-rado c-:on basé én _Ia infdfmécién de (Aerocivil
2013b, pags. 17-20) / (Guller & Giiller 2002, pag. 53 y 144) / (Aerocivil 2015, Pag. 49)

Actualmente, los aeropuertos han modificado su esquema de gestién y planificacion
con el firme proposito de equilibrar el desarrollo entre el lado aire y el lado tierra. La
consecucion de una ciudad-aeropuerto emana de un manejo diferencial de los temas
adyacentes a la operacion aerondutica. El contacto directo con la ciudad exige nuevos
componentes en la estructura organizacional de los aerédromos, por ejemplo: un
departamento de planeamiento para la organizacion del territorio, una agencia inmobiliaria
que trabaja sobre los usos del suelo y el desarrollo inmobiliario, un departamento de asuntos

internacionales que trabaje un hueco en el mercado mundial de desarrollo aeroportuario
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(Guller & Guller 2002, pég. 53). En resumen, se trata de un nuevo enfoque que reconoce las
posibilidades que se pueden explotar en la zona de influencia de los aeropuertos.

En el caso del AIED, como el resto de aeropuertos del territorio colombiano, la
administracion depende exclusivamente de la Aeronautica Civil, sin importar la dimension
de la terminal o las entidades territoriales vinculadas a la misma. Esta figura organizacional
reproduce un inminente sintoma de restriccion frente a la posibilidad de generar planes
directores de aeropuertos que contemplen los contextos especificos. La planificacion cerrada
hacia la terminal desvirtda cualquier asomo de concertacion o articulacion entre actores vy,
por consiguiente, se recrea un escenario de tensiones en tanto no se produce ningun tipo de
contraprestacion o retribucién por parte del aeropuerto hacia las entidades territoriales
involucradas.

Uno de los argumentos que sustenta la anterior afirmaciéon surge al revisar las
repercusiones del macro-proyecto urbano regional del AIED. Este instrumento entendia
ampliamente la trascendencia de la terminal de Bogota en el marco del concepto ciudad-
aeropuerto. Sin embargo, los planes maestros y sus respectivas actualizaciones no tuvieron
en cuenta su enfoque. Los procesos de transformacion y modernizacion siempre se
entendieron transversalmente desde y hacia el interior del Aeropuerto y esto demarcé una
suerte desafortunada para Bogota y la region.

Para comprender en términos practicos esta descripcion generalizada de la
problematica que afronta la ciudad de Bogota y su aeropuerto, se procedera a continuacion
con un examen de la zona de influencia inmediata del AIED, delimitando tres piezas urbanas
que permiten establecer un andlisis sobre el impacto de la terminal de Bogota en el territorio.
Estas piezas reunen gran parte de las localidades de Fontibon y Engativa, las cuales se han
entendido como dos zonas indispensables en la definicion del area de afectacion del
aeropuerto. Adicionalmente se abordara un tramo importante del eje de la calle 26, la Gnica
arteria vial que conecta a la terminal con las demaés centralidades de Bogotéa. Este criterio se
sustenta en la idea segun la cual la buena accesibilidad del aeropuerto resulta atractiva para
actividades relacionadas directa e indirectamente con el equipamiento (Guller & Giiller 2002,

pag. 25). El mapa 3 representa las delimitaciones propuestas para cada pieza:
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Mapa 3. Delimitacion de las piezas urbanas.

-

5 o ) ) N X5
AN XSGR
Fuente: Mapa elaborado por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacién de (Bases
Catastrales, 2011)

Siguiendo el concepto de ciudad-aeropuerto, esta zona deberia dar cuenta de una
centralidad de corte industrial y comercial de gran escala, que permite trasladar la idea de
eficiencia también al lado tierra. Sera necesario, entonces, hacer una caracterizacion del uso
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del suelo con el &nimo de verificar como funciona el entorno del aeropuerto. La informacion
se obtuvo de la destinacion econémica predial, la cual, segin la Unidad de Administrativa de
Catastro Distrital, es entendida como “una clasificacion para fines estadisticos que se da a
cada inmueble en su conjunto, terreno, construcciones o edificaciones, en el momento de la
identificacion predial de conformidad con la actividad predominante que en él se desarrolle”
(Catéstro Distrital 2015). A partir de esta clasificacion se agruparon las destinaciones en 6
grandes categorias de acuerdo a los propoésitos de esta investigacion: residencial (color
amarillo), industrial (color morado), dotacional, comercial (color rojo), urbanizable sin
urbanizar y otros (gris oscuro). Los resultados obtenidos para cada afo se presentan en el
mapa 4.

En la zona de Engativa para el afio 2005, el area de uso residencial era 25 veces
superior al area de actividad industrial (mapa 4 y grafica 4) y 6 veces superior a actividades
de tipo comercial. Es decir, el impacto del aeropuerto en esta pieza urbana para este afio
podria considerarse casi nulo. La vocacion de este territorio tendria un patron de ocupacion
netamente residencial, y en efecto se producirian dindmicas que se contraponen al desarrollo
del lado tierra del aeropuerto. En la pieza de Fontibon, también se puede observar un papel
hegemonico del uso residencial, pero las areas no presentan el mismo contraste visto en
Engativa. El area de uso residencial equivalia al 50 % del total, mientras que para el uso
industrial y comercial tendrian un valor de 28% y 22%, respectivamente, resaltando que los
predios con destinacion comercial constituian en su mayoria un soporte para actividades
residenciales y no necesariamente para las industriales. En otras palabras, estas zonas,
aglomeradas principalmente en torno a la calle 13 y a la carrera 100, pretendian hacerle frente
auna demanda local o barrial que no tenia en cuenta la proximidad con el aeropuerto. Incluso,
las mismas actividades de tipo industrial, que se concentraban hacia el borde de la ciudad
entre Fontibdn y Mosquera, no reflejaban una estructura efectiva para apoyar y dinamizar
los flujos de factores productivos. Esto refleja un ambiente contradictorio para la adecuacion
de un complejo empresarial que requiera de una interaccion parcial o permanente con un

mercado global.
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Mapa 4. Destinacion predial, 2005.
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Fuente: Mapa elaborado por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacion de (Bases
Catastrales, 2005)

El Gnico caso donde el area de actividades industriales superaba el area destinada al
uso residencial era en la pieza denominada Eje 26, las cuales se concentraban en torno a la
Calle 26 entre el aeropuerto y la Av. Boyaca. Esta zona dispone de la Unica via que
intercomunica al aeropuerto con su entorno, y en efecto se reconfigura un nuevo escenario,
que si bien no es el ideal, si estd orientada a atraer usos y actividades mas alineadas a la
actividad aeronautica. Al menos la dimension de las zonas residenciales no presentaba la
misma superposicion evidente en las otras piezas urbanas. Precisamente por esta cuestion,
los entes gestores de aeropuertos alrededor del mundo han buscado concretar maneras
diferentes de convertir el lado tierra en un nodo de transporte multimodal, toda vez que una
Optima accesibilidad genera ventajas comparativas para localizar y ubicar economias de gran

envergadura en la zona de influencia de las terminales aéreas.
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Para el afio 2011 se identifican variaciones importantes en la destinacion de suelo
para las actividades residenciales, comerciales e industriales en torno al aeropuerto. EI mapa
5 representa el panorama para este afio y seguido a €l se sefialan los cambios presentados en

cada pieza urbana.

Gréfica 4. Areas de suelo por actividad, 2005.
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Fuente: Grafica elaborada por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacién de las (Bases
Catastrales, 2005).

Mapa 5. Destinacion predial, 2011.
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Fuente: Mapa elaborado por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacion de (Bases
Catastrales, 2011)
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En la pieza de Fontibon los suelos sin urbanizar y aquellos destinados a actividades
industriales se consolidaron como zonas comerciales, probablemente en sintonia con la
proximidad a la calle 13 — Av. Centenario, la cual es el principal eje interconector entre
Mosquera, Funza, Madrid y Bogota. La grafica 5 representa las areas de suelo por actividad
obtenidas para los afios 2005 y 2011. En ella es posible identificar las variaciones respecto a
la destinacidn de suelo para las actividades sefialadas

Gréfica 5. Fontibon: Variacién de destinacion de suelo por actividades 2005 — 2011.
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Fuente: Mapa elaborado por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacién de las (Bases
Catastrales, 2005 y 2011).

En la pieza del eje 26, las areas sin urbanizar se transformaron en areas con destino
comercial e industrial principalmente, en especial en los predios mas cercanos al aeropuerto.
Esta zona revela las mayores variaciones en términos de &rea destinada a actividades
complementarias a la operacion aerondutica. Si bien el area con uso residencial aumentd, las
actividades comerciales e industriales reportaron un crecimiento exponencial en relacién al
afio 2005. La gréafica 6 representa perfectamente los cambios mencionados.

Por ultimo, en la pieza de Engativa los cambios entre el afio 2005 y el afio 2011
ratifican la preponderancia de las zonas residenciales. En la grafica 7, se observa un
crecimiento paralelo de las areas con destinacion comercial y residencial. Mientras que las
areas con destino industrial se identifica una reduccion aproximada del 50%. Expresando

asi, una problematica estructural de desarticulacion entre esta zona de la ciudad y el AIED.
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Grafica 6. Eje 26: Variacion de destinacion de suelo por actividades 2005 — 2011.
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Fuente: Gréafica elaborada por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacidn de las (Bases
Catastrales, 2005 y 2011).

Grafica 7. Engativa: Variacion de destinacion de suelo por actividades 2005 — 2011.
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Fuente: Gréfica elaborada por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacion de (Bases
Catastrales, 2005 y 2011).

A pesar de considerarse como las actividades mas contradictorias para efectos de una
ciudad-aeropuerto, las areas residenciales se presentan como una constante en el entorno del
aeropuerto. Esto, sin lugar a dudas, da cuenta de la falta de articulacion entre el ente gestor
del aeropuerto y las entidades territoriales vinculantes, debido a que las zonas industriales
presentadas en el 2005 pudieron ser susceptibles de priorizacion para desarrollar un area
importante de centros de logistica y distribucion, tal como ocurre en el primer anillo de

influencia de los aeropuertos.
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Con el animo de revisar las dindmicas de actividad industrial en la zona de influencia

del AIED, se realizé una superposicion entre las capas con los lotes de uso industrial del afio

2005 y 2011. El resultado de esta superposicion seria alarmante, en la medida en que los

predios con destinacion industrial sufrieron una reduccion aproximada del 50% durante este

periodo, encontrandose 6.506 predios en 2005 y solo 3.066 predios en 2011.

Mapa 6. Variacion de predios con destinacion industrial, 2005-2011.
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Fuente: Mapa elaborado por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacién de (Bases

Catastrales, 2005 y 2011).
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En el mapa 6 se identifica espacialmente este fendmeno y a su vez se revela que el
area con mayor intensidad de actividad industrial se concentra en la zona central de Bogot4,
hacia el sector de Puente Aranda y sobre los ejes de la Av Américas y la Calle 13. En las
areas proximas al aeropuerto no se destacan aglomeraciones importantes con este tipo de
vocacion, un comportamiento opuesto al deseado. Las posibilidades y potencialidades de
dinamizar y desarrollar articuladamente el lado aire y el lado tierra del AIED se han
convertido en un postulado que no logra materializarse debido a la incapacidad de decision
y accion de los entes territoriales proximos a la terminal.

Segun una investigacion realizada por la Camara de Comercio de Bogota (2009. Pags.
26-27), en las localidades de Fontibén y Engativa se localizan 8.359 empresas, de las cuales
7.021 son consideradas pequefias y medianas empresas de actividades industriales y de
servicios dedicadas a atender necesidades residenciales principalmente, y por tanto con
escaso 0 ningun grado de articulacién con las actividades que se realizan en el aeropuerto.
Esta premisa se aproxima sustancialmente a los resultados encontrados en la presente
investigacion, porque los usos residenciales han determinado la manera como se ha
desarrollado el entorno del aeropuerto. Las dinamicas y encadenamientos econémicos se
reducen a suplir un mercado vecinal y local y no necesariamente se apunta a una plataforma
de comercio internacional.

Con el objeto de profundizar en el impacto del AIED sobre su area de influencia, se
procedera con un analisis de las variaciones del precio del suelo, bajo el entendido que un
costo elevado de suelo expresa en cierta medida el desarrollo del lado tierra de las terminales

aéreas:

Una condicion inherente a las nuevas estrategias empresariales de los gestores de aeropuertos
es que las operaciones inmobiliarias y la introduccion de mas actividades comerciales en las
terminales deben producirse al mismo ritmo que las ampliaciones en las instalaciones del lado
aire. De otro modo su margen de beneficios se reduciria, dada la necesidad de mantener bajas
las tasas de aterrizaje para seguir siendo competitivos. Esta correlacion hace que el
crecimiento del trafico aéreo se convierta de repente en algo extraordinariamente fisico, pues
tiene una consecuencia “urbana” directa: el aumento continuo de espacio comercial y
empresarial que se constituye en el lado tierra de las terminales. (Giller & Giiller 2002, pag.
95)

En ese sentido, es importante revisar la dinamica del precio del suelo para la ciudad

de Bogot4, respecto a las actividades industriales. La creacion de clusters o puntos especificos
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donde se localizan este tipo de actividades econdmicas permitiran analizar la afectacion del
aeropuerto sobre el territorio, en tanto las zonas aledafias a las grandes terminales aéreas se
han convertido en una de las areas mas costosas de las urbes para la atraccion y localizacion
de economias de escala. Por tal razon, para medir la envergadura de la zona de influencia del
aeropuerto se realizd una comparacion entre las zonas de Bogota con vocacién industrial para
el afio 2005 y 2011 respecto al valor de suelo por metro cuadrado. En la gréfica 8 se presenta

los resultados obtenidos.

Gréfica 8. Valor promedio de metro cuadrado de suelo por zonas industriales de
Bogota, 2005.
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Fuente: Grafica elaborada por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacion de (Bases
Catastrales, 2005)

En virtud de la gréfica 8, se observa que la Unica pieza urbana en el entorno del AIED
que presenta un valor superior al promedio de Bogota frente a esta actividad es la pieza del
eje 26. La zona de Engativa, por su parte, cuenta con un valor de $ 188.021 por metro
cuadrado, superado sustancialmente por las piezas urbanas que reportan un costo mayor a la
media de la ciudad. En el caso de Fontibdn se presenta el valor mas bajo en relacién a las
zonas con destino industrial. A pesar de la ubicacidn estratégica de esta pieza y su proximidad

con el aeropuerto, no se observa ningun tipo de impacto en la constitucién de un area que
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produzca una suerte de soporte a la actividad aerondutica. Por el contrario, las caracteristicas
particulares de este territorio demuestran una desarticulacion profunda con el equipamiento.

El mapa 7 ilustra cabalmente la situacion anterior. Las zonas que se encuentran en
color rojo obedecen aquellas areas con destino industrial que exponen un precio del suelo
que da cuenta de un factor multiescalar en los encadenamientos y dindmicas econdémicas. En
otras palabras, estos puntos especificos responden a una estructura productiva coherente y
alineada a la necesidad de posicionarse en el mercado internacional. En contraste, las areas
en color azul corresponden a aquellas en donde los precios del suelo son significativamente
bajos, y en efecto su I6gica econdmica se centra en una escala local y barrial, delimitada por
la demanda de actividades residenciales.
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Fuente: Mapa elaborado por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacion de (Bases
Catastrales, 2005)
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En el primer anillo de la pieza eje 26, se logra evidenciar un grupo de puntos con
valor elevado de suelo por metro cuadrado, los cuales en cierta medida configuran un &rea
funcional a propdsito de la interaccién con el AIED. Sin embargo, es un area bastante
reducida frente al cllster constituido en la zona industrial de Bogotd, el cual refleja una
estructura importante y compacta. EI mapa 8 indica puntualmente la manera como se
presentan las dindmicas industriales en la ciudad y a su vez deja entrever la endeble
afectacion que ejerce el aeropuerto sobre el territorio. Es uno de los equipamientos de

transporte mas importantes de América Latina y su influencia sobre Bogoté es intrascendente.

Mapa 8. Anélisis de puntos calientes, 2011.
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Asi entonces, con el propdsito de revisar las variaciones que se han presentado en
virtud de este fendmeno se aplicd la misma metodologia desarrollada de manera preliminar,
para el afio 2011, obteniendo los resultados expuestos a continuacion. La grafica 9 no refleja
ningun cambio en el posicionamiento de las piezas urbanas para efectos de valor del suelo en
usos con destino industrial. Se presenta, presuntamente, un crecimiento generalizado del
costo del suelo en todas las zonas de la ciudad. En promedio para el afio 2011 el valor del

precio de suelo crecid 2,8 veces mas que el valor expuesto en el afio 2005.

Grafica 9. Valor promedio de metro cuadrado de suelo por zonas industriales de
Bogota, 2011.
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Fuente: Grafica elaborada por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacion de (Bases
Catastrales, 2011)

A pesar del aumento del costo de suelo demostrado en la grafica anterior, el nivel de
importancia de la pieza eje 26 disminuyd de forma considerable. El valor del suelo para las
zonas con vocacion industrial fue mayor al que se presentd en la pieza eje 26, con lo que se
desdibuja parcialmente las posibilidades de esta pieza urbana para constituir un area de
soporte relacionada a la dindmica del transporte aéreo.

En la ciudad de Bogota se ha presentado un fenébmeno opuesto a las tendencias
reflejadas en los aeropuertos de Schiphol y Francfort. En Bogota, el area y el precio de suelo
de actividades afines a la aeronavegacion se han reducido sustancialmente conforme al afio
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2005. Los ingresos netos del aeropuerto dependen en mayor medida de la operacion
aeronautica y no del desarrollo inmobiliario que se puede gestionar el lado tierra. La relacion
del aeropuerto con su entorno inmediato responde a un parametro involutivo y sesgado por
la concepcion del aeropuerto, porque a pesar de que en términos reales el AIED cuenta con
una localizacion estratégica en el panorama urbano-regional, la concepcion planificadora de
la Aerocivil produce una suerte de dicotomia entre el equipamiento y su contexto; una
parcelacion radical del predio del aeropuerto que invisibiliza los actores y las dinamicas
vinculadas al transporte aéreo.

El Macroproyecto Urbano Regional del Aeropuerto EI Dorado establece un segundo
anillo de influencia para el AIED, que son las entidades territoriales: los municipios de
Madrid, Funza y Mosquera. A continuacion se realizard una caracterizacion de la relacion de

estos entes territoriales con el AIED, bajo el entendido de que:

“La region necesita mejorar la plataforma de servicios empresariales para facilitar la
conectividad y el acceso a los mercados internacionales de los bienes y servicios en
condiciones competitivas, en costos y tiempos (... ) facilitando la insercion de las empresas y
de la produccion de Bogota-Cundinamarca al proceso de globalizacion”. (CCB 2009, pag.
26)

La realidad econdmica de esta zona del pais expresa un importante proceso de

crecimiento:

Entre el 2000 y el 2007, la region triplico las exportaciones: de US $1.764 millones pasaron
a US $ 5.323 millones, el valor més alto de los Gltimos veinte afios. Ademas, cuenta con 7.000
empresas que venden sus productos en 159 mercados y posee 34 sectores competitivos en el
mercado mundial: 17 de la industria, 16 agropecuarios y agroindustriales y uno de mineria.
(CCB 2009, pag. 20)

El modelo de ordenamiento de los municipios circundantes al aeropuerto refleja una
tendencia estructural a constituir un area econémicamente productiva sobre la base de los
principales ejes viales, que intercomunican la region con Bogota. El mapa 9 da cuenta de la
especializacién de las actividades comerciales e industriales.

El area metropolitana que rodea al AIED tiene cierto grado de interaccion con la
actividad aerondutica. Dicha interaccion debe ser potencializada y fortalecida, porque el 92%
del total de las empresas localizadas en el entorno del aeropuerto se concentran en las

localidades de Fontibdn y Engativa, segun cifras del afio 2007, de esas empresas, el 84% eran
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microempresas y pequefias empresas. (CCB 2009. Pag. 27) En otras palabras, la dinamica
econdmica de los municipios aledafios al AIED requieren de una plataforma efectiva de los
diferentes sistemas urbanos que coadyuven a explotar eficientemente las sinergias
productivas y comerciales que se pueden configurar en virtud del aeropuerto.

Mapa 9. Norma de uso de suelo para actividades comerciales e industriales.
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Fuente: Mapa elaborado por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacion de (los Planes de
Ordenamiento Territorial de los municipios circundantes al Aeropuerto EI Dorado)

Para garantizar la productividad y competitividad en los procesos relacionados con el
trafico aéreo de mercancias, los gestores de los aeropuertos deben cooperar con las
autoridades fuera de su propio perimetro. En el caso de la Aerocivil, no existe ningun tipo de
inversién o financiacion de proyectos urbano-regionales para robustecer encadenamientos

economicos de sectores que requieren de una proximidad con el aeropuerto o incluso una
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contraprestacion que compense las afectaciones por la contaminacion auditiva que se deriva
de la operacion aerondutica. Bogot4, como las demas entidades territoriales vinculadas,
deben planificar el area de influencia del aeropuerto sin tener ningun tipo de participacion en
la estructura de ingresos de este equipamiento de transporte. Las intervenciones tanto en el
lado aire como en el lado tierra tendran un sesgo de especificidad e impacto limitado que
segrega y polariza de forma excluyente el aeropuerto y su entorno. Las posibilidades de
garantizar un engranaje funcional entre el aeropuerto y las demas escalas territoriales se
convierte en una necesidad imperiosa para potenciar y posicionar la economia nacional en el
mercado global, si se tiene en cuenta que el AIED se encuentra en la zona central del pais, la
cual es conformada por los departamentos de Cundinamarca, Boyacd, Meta, Tolima y Bogota
D,C, zona que representa el 40% PIB nacional, el 29% de la poblacién total del pais (14
millones), el 14% del territorio nacional y concentra el 30% del total de los municipios

colombianos.

2.3. Conclusiones

En funcion de los modelos de ocupacion y las dindmicas del valor del suelo presentados en
el entorno del AIED, se evidencia que el desarrollo del lado tierra en concordancia al
concepto ciudad-aeropuerto no ha configurado una centralidad que perciba al aeropuerto
como un elemento determinante para localizar economias de escala. De hecho las dindmicas
econdmicas que alli acontecen, tienen como propdésito fundamental suplir las necesidades de
un mercado barrial que se constituye en funcién de la densificacion desordenada y
desbordada de usos residenciales.

En el caso particular de la pieza eje 26 se observa un fendmeno atipico en relacion a
las demas zonas del area de influencia del aeropuerto. Esta pieza contiene la Unica via de
acceso que comunica al AIED con su entorno y en efecto se presenta una concentracion de
actividades mas alineadas a la operacion aérea. Sin embargo, en virtud de los cambios
identificados entre los afios 2005 y 2011, es factible asegurar que la accesibilidad per se no
es suficiente para garantizar la consecucion de un complejo empresarial y de servicios que

potencialice los flujos de pasajeros y mercancias. La cuestion, en esencia, se centra en el
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enfoque dicotdmico segun el cual el gestor aeroportuario aborda el lado aire y el lado tierra,
dejando al azar la planificacion del entorno aeroportuario. En conclusién, el sistema de
transporte aéreo no se estudia bajo un lente de analisis sistémico y articulado, sino en tanto
una dimension plana y unilineal que diferencia implicitamente las competencias de los

actores y el alcance de sus acciones.
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3. ACCESIBILIDAD DEL AEROPUERTO EL DORADO

El presente capitulo tiene como proposito analizar las condiciones actuales del AIED en
materia de accesibilidad. Para efectos practicos y mayor claridad conceptual, este trabajo de

investigacion adoptaré la siguiente definicion de accesibilidad:

Superar la barrera impuesta por el espacio al movimiento de personas y cosas y al intercambio

de bienes, servicios e informaciones. Accesibilidad significa rapida disponibilidad de factores

productivos y bienes intermedios para la empresa, sin tener que soportar un tiempo/coste de

transporte. (...) significa, para las personas, poder disfrutar de servicios infrecuentes
vinculados a localizaciones especificas (museos, obras de arte, bibliotecas, teatros). (Camagni

2004, pag. 51)

La accesibilidad, en este orden de ideas, es un nuevo atributo de las terminales aéreas,
que optimiza los flujos y dinamicas sobre el escenario urbano-regional. Esto se traduce
basicamente en reduccion de costos de produccion e incremento de las utilidades en los
procesos econdémicos. El ahorro en términos de tiempo también supone un margen de
beneficio importante para la competitividad aeroportuaria. Esta transformacion conceptual
genera una nueva funcionalidad en el lado tierra. Las principales ciudades-aeropuerto del
mundo han convertido el lado tierra en nodos de transporte multimodal de impacto
suprarregional, forjando un foco de interconexiones e intercambios esenciales para

incrementar los niveles de productividad y competitividad del aeropuerto (imagen 2):

Los aeropuertos contemporaneos estdn comunicados mediante trenes de alta velocidad, trenes
y autocares nacionales y trenes y auto buses de cercania, la posibilidad de intercambio entre
los distintos medios de transporte terrestre resulta cada vez mas atractiva. Esto ha convertido
al aeropuerto en la segunda estacion de ferrocarril mas importante de la region.(Guller &
Giiller, 2002, pag. 126)

Imagen 2. Aeropuertos como escenarios de interconexion multimodal.
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3.1 El Aeropuerto El Dorado: ¢un nodo de transporte multimodal o un simple destino
al interior de la ciudad?

La nocion de ciudad-aeropuerto ha reconfigurado el alcance de las funciones establecidas
tradicionalmente para los aeropuertos. Los aeropuertos, anteriormente, eran concebidos
como simples maquinas de transporte. Por el contrario, la literatura contemporanea concibe
el entorno aeroportuario como un nodo de desarrollo economico (empresarial, financiero,
industrial, inmobiliario, etcétera), una nueva centralidad urbana que desempefia un papel vital
en las complejas dinamicas de las ciudades contemporaneas. Visitar un aeropuerto no es solo
cuestion de tomar un avion, sino de disfrutar de una gama amplia y variada de servicios y
actividades. La ciudad-aeropuerto, en teoria, representa un nuevo foco econémico que
advierte altos grados de interacciones funcionales con los demas centros de la ciudad. Sobre
la base de estos lineamientos, a continuacion se procedera a examinar la relacion entre el
AIED y su entorno inmediato.

Para cumplir con este andlisis se ha tomado como referencia un mapa construido por
la Secretaria Distrital de Planeacion sobre la base de datos obtenidos de la encuesta de
movilidad del afio 2011 (mapa 10). Al observar el escenario capitalino, el AIED no obtiene
una buena evaluacion. La terminal aérea de Bogota no es considerada un destino relevante.
Solo una parte de la pieza urbana de Fontibén y otra mas de la pieza Engativa se consideran
como sitios con una importante concentracion de viajes realizados en la ciudad.

Siguiendo esta linea de andlisis, resulta pertinente mencionar los resultados de la
encuesta de percepcion de los usuarios sobre la calidad de los servicios prestados por el AIED
para el afio 2011. Segun los actores encuestados?®, la accesibilidad al aeropuerto (vias de
acceso, facilidad para llegar y salir del aeropuerto, areas de cargue y descargue, facilidad
ingreso a la zona de carga) obtuvo la mas baja calificacion de todos los criterios evaluados.
En cada una de las secciones de la encuesta se observa sistematicamente el bajo puntaje en

materia de accesibilidad que concibe el AIED. Estos resultados no deberian ser una sorpresa,

10 pasajeros nacionales e internacionales, funcionarios, empresarios, gerentes o presidentes de compafiias
aéreas, operadores e intermediarios de carga y transportadores de carga.
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porque la relacion entre el aeropuerto y su entorno ha sido débil y plana desde la concepcion

misma del modelo aeroportuario que las autoridades han disefiado.

Las tendencias globales en materia de planificacion aeroportuaria van en otro

direccion. Las ciudades-aeropuerto intentan explotar econémicamente el lado tierra de las

terminales. Esto solo es posible si se optimizan los niveles accesibilidad desde y hacia el

aeropuerto, entre otras cosas, para atraer actividades y dindmicas susceptibles de ser

beneficiadas al tener un contacto directo con la terminal.

El aeropuerto fomenta el intercambio de pasajeros entre el transporte aéreo y el ferroviario.
Como los enlaces entre estos dos medios de transporte se incrementan, también aumenta la
competitividad de los aeropuertos. Las inversiones en la calidad de la estacion del aeropuerto
por parte de los gestores del transporte aéreo y ferroviario, asi como la creacion de lineas
eficientes de autobuses desde y hacia el aeropuerto, son cruciales para poder absorber un

mayor crecimiento. (Giller & Giller 2002, pég. 49)

Mapa 10. Demanda de destinos Bogota 2011.
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Fuente: (Direccion Economia Urbana, Secretaria Distrital de Planeacion, 2011)
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3.2 Los encadenamientos del transporte de carga y el Aeropuerto El Dorado

La estructura econdémica del pais en cierta medida incide sobre la forma como se presentan
las dindmicas y procesos productivos desde su concepcidn hasta su destino final. Contar con
una plataforma de intercambio, que conciba actividades y usos del suelo alineados a la
aeronavegacion y al mismo tiempo disponga de diversas formas y rutas de acceso, es
indispensable para incursionar y competir en un mercado mundial. Esto coadyuvara en la
reduccion de tiempos y costos de produccion.

El AIED es la antitesis de esta tendencia. Desde su fundacién en 1955, la Unica via
que comunica a Bogotéa con la terminal es la Av. Calle 26. Sin importar si el transporte
corresponde a pasajeros o carga, todos los flujos relacionados con el aeropuerto se producen
a través de esta Unica arteria vial. Este ha sido un factor determinante en la explicacion del
porqué los procesos productivos no se han acelerado ni mucho menos optimizado. Los flujos
de carga ligera y pesada que tienen como destino el aeropuerto deben ingresar a la zona
urbana de Bogota y son redirigidos hacia la Av. Calle 26, creando un cuello de botella. No
hay una red de rutas funcionales que interconecten integralmente al aeropuerto con el entorno
regional y suprarregional, considerando especialmente que al menos el 87% de las
exportaciones que se producen en el AIED estan relacionadas con el sector de la caza y
agricultura, actividades econémicas que se desenvuelven en el contexto metropolitano,
subregional y regional del aeropuerto. La ausencia de una plataforma efectiva de vias alternas
dificultan los encadenamientos productivos. Este panorama distancia cada vez méas al AIED
de los lineamientos de una ciudad-aeropuerto.

La gréfica 10, permite evidenciar la importancia de pensar la zona de influencia del
AIED desde un enfoque mas amplio. Esta nueva perspectiva permitiria visibilizar los
circuitos econdmicos presentes en la region y reivindicaria las relaciones funcionales que se

pueden materializar en virtud del aeropuerto.
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Gréfica 10. Exportaciones de Bogota-Cundinamarca por el Aeropuerto El Dorado.

Exportaciones de Bogota-Cundinamarca por el aeropuerto.
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Fuente: (CCB 2009, pag. 28).

También es importante revisar los flujos de carga que se producen en la ciudad de
Bogota para obtener una aproximacion mas precisa sobre el papel que desempefia EI Dorado

en su contexto (grafica 11):

Gréfica 11. Distribucion de trafico de entrada y salida en un dia habil en vehiculos de
transporte de carga (2010) en el corddn externo
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Fuente: (Davies 2009, pag. 9)
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Segun los datos anteriores, la calle 13 y la calle 80 asumen mas del 50% de las
entradas y salidas de transporte de carga en la ciudad. El nivel de servicio de estas troncales
no dista mucho de la problematica de movilidad que padece la ciudad de Bogota. En los 53,5
kilometros de distancia de la calle 13 la velocidad media es de 24,9 km/h; mientras que en el
recorrido de 76,6 kilometros de la calle 80, la velocidad promedio es de 24,5 km/h (tabla 5).
Esta situacion dificulta el logro de niveles ptimos de produccion en la operacion general del
AIED, justificando aun mas la necesidad de fortalecer y condicionar una plataforma de

logistica en el entorno del aeropuerto.

Tabla 5. Resumen de velocidades de recorrido para vehiculos de transporte de carga en
la ciudad. Promedio de velocidades de recorridos diarios.

Inicio Distancia Velocidad Nivel de

Total (km) Media (km/h) Servicio

Calle 13 53,5 24,9 D

Zona Industrial 8,7 22,4 D

Calle 80 76,6 24,5 D

Autopista Sur 126,9 25,3 D
Avenida

Villavicencio e 2 P

Autopista Norte 1114 26,3 D

Av. NQS 16,5 25,1 D

Fuente: Tabla elaborada por el autor del presente trabajo de grado con base en la informacion de (Davies 2009.
pag. 25)

A pesar del crecimiento vertiginoso del volumen de exportaciones realizadas en el
pais y la proliferacion de tratados de libre comercio con otras naciones, la infraestructura de
soporte para los encadenamientos derivados de la actividad aerondutica es obsoleta. Los
proyectos de gran impacto en materia de infraestructura vinculados al AIED no se han
materializado, porque no existe una vision sistémica y articulada que conciba la terminal

aérea como eje fundamental para garantizar el desarrollo y el crecimiento economico del
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pais. De hecho, no existe una vision oficial que asuma al aeropuerto desde su realidad, es

decir, como la terminal méas importante de carga de Latinoamérica.

3.3. Conclusiones

En términos de accesibilidad, el AIED y su area de influencia expresan una desarticulacion
y aislamiento tangible entre las dindmicas y procesos de cada uno de estos elementos. La
limitada e ineficiente infraestructura y la escasa oferta de medios masivos de transporte han
condicionado la posibilidad de desarrollar el lado tierra de la terminal de forma reciproca con
el lado aire. A continuacion, se muestra de forma esquematica (esquema 1) la logica que
reconfigura el analisis de los fendmenos aeroportuarios. Este esquema sitla el aeropuerto en
un contexto territorial, que privilegia las dinamicas urbano-regionales susceptibles de

desarrollar y potenciar.

Esquema 1. Impacto del aeropuerto sobre el territorio.
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Fuente: (Smith 2010, Pag. 2)

El tipo y la densidad de los usos afectan directamente los precios del suelo, los cuales
también dependen de la capacidad de los sistemas urbanos para atender el crecimiento

constante de la demanda. La posibilidad de construir un polo de desarrollo econémico esta
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directamente relacionada con el grado de accesibilidad del aeropuerto. Este enfoque no se ha
tenido en cuenta al momento de planificar el AIED. La distincion tajante de actores con sus
respectivas responsabilidades dificulta considerar y asumir al aeropuerto desde un todo,
donde los ingresos aeronauticos son susceptibles de convertirse posteriormente en inversion

real en el entorno del aeropuerto.
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4. EL AEROPUERTO INTERNACIONAL EL DORADO: COSTO OPORTUNIDAD

Esta investigacion logro sefalar que el AIED ha sido recientemente modernizado sobre la
base de estrategias aeroportuarias anacronicas. Su planificacion ha estado alejada de la
nocion contemporanea de ciudad-aeropuerto, lo que le ha restado competitividad al
aeropuerto. En efecto, para analizar los impactos econémicos derivados de la omision del
concepto ciudad-aeropuerto en la modernizacion del AIED se considera necesario entender,
primero, el funcionamiento y el papel que desempefia el sector del transporte aéreo en la
economia colombiana. Por cuestiones metodoldgicas, se extrapolara la informacion de la
realidad aerondutica del pais a la ciudad de Bogota, porque no existe este tipo de informacion
desagregada por entidades territoriales y, adicionalmente, porque “la participacion del
Aeropuerto El Dorado en los ingresos totales de la Aerocivil corresponde al 79%” (Aerocivil
2013. pag. 1).

El sector aeronautico aparte de configurar sus propias sinergias y demanda de bienes
y servicios también asume un rol fundamental para jalonar otros sectores de la economia
nacional. Técnicamente, este concepto se conoce como encadenamientos “hacia atrds” y
“hacia delante”. Estos son engranajes inmersos en el funcionamiento del transporte aéreo y
otros sectores econdmicos que se benefician de servir como facilitador de procesos

productivos.

4.1 Encadenamientos hacia atras.

Los encadenamientos hacia atras son una medida del uso de insumos que un sector hace de
otros sectores de la economia. Esto representan el estimulo que el sector transporte aéreo, a
través de su demanda, genera sobre la produccion de sus proveedores (Olivera, Cabrera,
Bermudez, & Hernandez, 2011, pag. 16). Este tipo de cadenas productivas se clasifican de

acuerdo a sus efectos, a saber:

- Impacto directo (consumo intermedio mas valor agregado): incluye los recursos
inyectados directamente por el sector transporte aéreo a la economia, mas los efectos sobre
los proveedores directos, es decir, el efecto del sector mas los efectos de primera ronda.

- Efecto indirecto (matriz de Leontief): ocurre cuando los proveedores del sector transporte
aéreo demandan bienes y servicios a sus proveedores.
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- Efecto inducido (matriz ampliada de Leontief): se refiere al impacto que se genera
cuando los proveedores, sus empleados y los hogares vuelven a gastar en la economia,
generando nueva actividad econdmica.
- Efecto total en la economia: resulta de la suma de los efectos directo, indirecto e
inducido. (Olivera et al., 2011, pag. 16)

El funcionamiento del sistema de transporte aéreo, en el caso colombiano, incluye
principalmente tres sectores de la economia: combustible, tratamiento de carga y mercancias
y servicios adyacentes a empresas. Estos tres rubros expresan el 72% del total de consumos
intermedios que realiza el sector transporte aéreo para su propia operacion (Olivera et al.,

2011, pag. 18), los cuales son entendidos como consumos intermedios.

Graéfica 12. Compras intermedias del sector de servicios de transporte aéreo, 2007 (a
precios del consumidor)
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Fuente: (Olivera et al., 2011, pag. 18)

El sector de transporte aéreo tiene un efecto indirecto de 81% y un efecto directo de
19% (Olivera et al., 2011, pag. 18), lo cual significa que los proveedores de la actividad
aeronautica ejercen una demanda mayor a otros sectores de la economia para abastecer este
medio de transporte. A partir de este comportamiento se puede comprender la magnitud y
capacidad de un aeropuerto para jalonar otros sectores de la economia solamente para su

operacion.
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4.2 Encadenamientos hacia delante.

La prestacion del servicio de transporte aéreo se convierte en un medio de apalancamiento
de otras economias, un catalizador de otros procesos productivos que dependen estrictamente
del transporte aéreo para la consecucion de sus ciclos econdmicos. Estos encadenamientos
miden la capacidad del sector transporte aéreo para estimular el desarrollo de otros sectores
de la economia, cuando una proporcion de su producto sirve como insumo para llevar a cabo
la operacion de otras actividades economicas. (Olivera et al., 2011, pag. 29) En el plano
nacional, el sistema de transporte aéreo se compone, en esencia por dos grandes elementos:
1) transporte de pasajeros y 2) transporte de carga. En este caso, de los $ 6,6 billones de pesos
que genera el sector de transporte aéreo, el 82% ($5,5 billones) corresponde a transporte de
pasajeros, y el restante 18% ($1,1 billones) corresponde a transporte de carga (Olivera et al.,
2011, pag. 29). Con el fin de resaltar el aporte del AIED a la actividad aeronautica
colombiana, para el afio 2012 la terminal de Bogota movilizo el 47% del total de pasajeros
del pais y el 69% del total de la carga transportada (Aerocivil 2012b, pags. 3-7). La
participacion del AIED es robusta y da cuenta del aparataje econdmico configurado en razén

de esta terminal:

En 2010 el volumen de las importaciones correspondio al 36% del volumen total del tréfico
de carga por via aérea, correspondiente a 169 mil toneladas. De esta suma, el 5,2% esta
compuesto por maquinas para procesamiento de datos (computadores), seguido por aparatos
eléctricos de telefonia con 4,5% del total. A diferencia de las exportaciones, los productos
importados por este medio se encuentran ampliamente diversificados, el 50% de las
importaciones se distribuye entre mas de 20 subpartidas arancelarias [...] Por su parte, en
2010 la carga exportada por via aérea ascendié a 309 mil toneladas, correspondientes al 64%
del total movilizado internacionalmente por aire. Dichas exportaciones se concentran en el
transporte de flores y capullos con un 75% del volumen total de exportaciones movilizadas
por aire, seguida por carbonatos y medicamentos con 4% y 1,3% respectivamente. (Olivera
etal., 2011, pag. 32)

Con el proposito de entender los engranajes derivados del transporte aéreo, se tomara
como ejemplo el sector floricultor y la manera como se articula con el AIED. La principal
terminal aérea de Colombia ha sido el principal aliado del sector de las flores, configurando
una estructura econdémica solida necesaria para mantener y acrecentar los niveles de utilidad
del sector. Segun cifras del afio 2007, “entre el 70% y 95% del total de la produccion del

sector se exporta [...] ademas en términos reales, las exportaciones han crecido
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significativamente en los Gltimos afios, pasando de US$350 millones en 1991 a US$830
millones en 2006 (Cdmara de Comercio de Bogotd, 2008, pag. 17). Este comportamiento
explica en buena medida por qué Colombia se ha convertido en el segundo pais con mayores

volumenes de exportaciones realizadas en la economia de las flores, con una participacion

del 15,4% del total (CCB 2008, pag. 17).

Grafica 13. Principales exportadores de flores en el mundo. Promedio 2001-2006
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Sin embargo, los datos més reveladores del sector estan relacionados con el papel que
desempefia Bogota-Cundinamarca en estos circuitos economicos, dado que del 15,4% que

aporta Colombia a las exportaciones, el 13,5% lo produce esta region del pais:

Segun el Instituto Colombiano Agropecuario (ICA) existen 6,645 hectareas dedicadas a la
produccion de flores ornamentales tipo exportacién; Los municipios de Madrid, El Rosal,
Facatativa y Tocancipa, del departamento de Cundinamarca, agrupan el 34% del total del area
sembrada [...] De las 270 empresas del sector floricultor que reportaron informacién
financiera para el afio 2012, el 70% se encuentran ubicadas en Bogota D.C. (Superintendencia

de Sociedades 2013, pag. 5)

El AIED debe incorporar una plataforma propicia en el lado tierra que garantice y
facilite los flujos de factores productivos en su contexto urbano-regional. No se trata
simplemente de contar con zonas de cargue y descargue de mercancias. El objetivo debe ser
asumir los encadenamientos desde su punto inicial, disponer de diversas rutas de acceso que
reduzcan los costos y tiempos de produccion y a su vez permitan estas interrelaciones en un
punto optimo de eficiencia. Estas recomendaciones son indispensables para un sector como
el floricultor, que requiere de la implementacion de tecnologias de punta en todo el proceso
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de produccién y distribucidn, entre otras cosas, para la conservacion del producto en un
excelente estado.

En el tercer capitulo de esta investigacion se presentd la situacion critica que en
materia de accesibilidad presenta el AIED. Tanto los encadenamientos hacia delante y hacia
atras de mercancias sujetos al AIED fluyen a través de la calle 13 y la calle 80, ambas vias
valoradas bajo una condicion deficiente en términos de tiempo de duracién de viajes. Los
distintos agentes economicos vinculados o beneficiados por el transporte aéreo han sefialado
que la accesibilidad es el aspecto mas complicado de mejorar con respecto al transporte aéreo.
Esto demuestra que hay factores estructurales que el gestor aeroportuario desconoce u omite
deliberadamente para no proponer alternativas de solucidén. La estrategia de re-densificar el
interior del predio del aeropuerto demuestra que el gestor aeroportuario esta totalmente
desarticulado de las dinamicas y sinergias del area de influencia directa de la terminal. En
otras palabras, el aeropuerto esta pensado simplemente como un equipamiento urbano,

marginalizado de las cadenas productivas.

4.3. Impactos en el Producto Interno Bruto de Bogota-Cundinamarca.

La subutilizacion de los factores productivos del Aeropuerto EI Dorado han generado un
impacto cuantificable sobre el PIB de Bogota y Cundinamarca. Para medir el alcance de
dicho impacto, se tomaron las variaciones logaritmicas trimestrales de las operaciones aéreas
(X1) desde el ultimo periodo del afio 2010 hasta el ultimo periodo del afio 2014, e igualmente
las variaciones del PIB de transporte aéreo de Bogota-Cundinamarca (X2) sin
desestacionalizar, bajo el entendido que el AIED, para esta region del pais, expresa una
participacion del 98% de los ingresos totales de la Aerocivil.

En la siguiente grafica, se observa cierta correlacion entre el valor agregado del
transporte aéreo de Bogota y la produccion del Aeropuerto EI Dorado en términos de niUmero
de operaciones aereas realizadas. En este sentido, estas variables son susceptibles de expresar

un cierto grado de correspondencia.
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Gréfica 14. Variacion operaciones aéreas y PIB de Transporte aéreo Bogota.
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La actividad de transporte aéreo, entendida como un bien final —sin encadenamientos,
ejerce un aporte del 1% al total del producto interno bruto de Bogota. De alli la necesidad de
entender y analizar a las terminales aéreas desde una dptica vinculante, donde los engranajes
subyacentes a la operacion aeronautica atienden a una territorialidad que configura un
espacio de cadenas productivas. En otras palabras, el impacto de los aeropuertos sobre la
economia de un territorio se produce en dos sentidos. El primero, corresponde a la
participacion del transporte aéreo en el valor agregado desde la simple operacion aeronautica.
El segundo, obedece a la capacidad de apalancar otros sectores de la economia para los cuales
la connotacion de medio de transporte del aeropuerto se configura como un eslabon
fundamental en los encadenamientos hacia delante.

En la siguiente grafica se muestra el comportamiento de aporte del PIB de transporte
aéreo (el cual es generado en un 98% por el AIED) en el PIB de Bogota durante el periodo
2000-2011. Para calcular el efecto de una variacion en el nimero de operaciones aéreas sobre
el PIB de Bogota, se especificO un modelo de minimos cuadrados ordinarios, siendo la
variable dependiente X2y la variable independiente X1. Se cumpli6 con las condiciones de
significancia estadistica del B1 (p:0.000223), la prueba global de significancia (F:0.0002) y
R2 (0.60). Esta medicion dio como resultado que ante un aumento en un 1% en el nimero de
operaciones aéreas trimestrales se incrementa 2,6% el PIB de transporte aéreo de Bogotéa-
Cundinamarca (TA). Partiendo de esta relacién y teniendo en cuenta el estudio de
Fedesarrollo (Olivera, M; Cabrera, P; Bermudez W; Hernandez A; 2011, Pag.4) donde se
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establece que por cada peso que el sector genera en valor agregado se generan $3,6 pesos
mas en la economia colombiana, es posible extrapolar esta relacion a la region Bogota-

Cundinamarca, en la medida en que se supone que los encadenamientos son similares.

Graéfica 15. Participacion del PIB de transporte aéreo sobre el PIB de Bogota.
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Fuente: Gréfica elaborada por el autor del presente trabajo con base a la informacién de (DANE, 2015) /
(Aeronéutica Civil de Colombia, 2015)

El impacto del aumento en 1% de las operaciones aéreas del AIED generaria un
incremento potencial en el PIB de la region del 0,02% correspondiente a $32.100.000.000,
incluyendo las cadenas productivas subyacentes a la operacion aeronautica, y a su vez, este
aumento generaria un crecimiento potencial en el PIB de transporte aéreo del 1%, es
decir, $8.911.000.000. Estos recursos no son percibidos por el AIED, porque los factores
productivos de la terminal estan siendo subutilizados. Ademas, las anteriores mediciones se
hicieron sin considerar las utilidades y beneficios potenciales que se producirian en razén de
operar las dos pistas de vuelo las 24 horas del dia, lo cual incrementaria aiun mas el margen
de utilidad, porque aumentaria el nimero de aerolineas atraidas por contar con un punto
estratégico de interconexiones sin restriccion de horarios. A mayor nimero de compafiias
aéreas, seria de esperar que disminuyeran los costos de operacion, brindando mas
competencia. Al aumentar la competitividad, incrementaria la demanda sobre el transporte

aéreo y, al mismo tiempo, dinamizaria la capacidad exportadora de Bogota y la region. Todo
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esto redundaria en mayor productividad y competitividad del aeropuerto y de sus
encadenamientos.

En la actualidad, esto no es posible dadas las restricciones y limitaciones de
infraestructura que padece el AIED. Las ventajas propias del transporte aéreo se han visto
deterioradas por el tiempo que tarda un avion en efectuar el ascenso y descenso de pasajeros
y carga. Las aeronaves permanecen un tiempo considerable en transito a la espera de una
posicién/lugar para conectar con la terminal, y desde cualquier perspectiva esta situacion
redunda en un alto grado de ineficiencia que afecta transversalmente los encadenamientos
del aeropuerto y su competitividad.

El modelo de gestion del AIED ha demostrado tener enormes fallas. Y antes de
finalizar este capitulo, vale la pena mencionar otra de las nefastas consecuencias de este
modelo. EI AIED es una pieza fundamental para los encadenamientos productivos del sector
primario, es decir, el sector agricola y minero, donde no existe un valor agregado
significativo. Por este motivo, al analizar la produccion del AIED, se puede entrever que su
impacto en el territorio es casi imperceptible. Mientras el AIED concentra su relacion con
los sectores agricola y minero, otros aeropuertos, basados en el modelo de ciudad-aeropuerto,
han diversificado su relacién con sus entornos, promoviendo enlaces estratégicos con
sectores de servicios especializados, industrias con alta tecnicidad y centros financieros. Las
terminales aéreas con la intencion de convertirse en una ciudad-aeropuerto han empezado un
proceso de transicion y transformacion hacia aeropuertos que diversifican sus

encadenamientos, y dicho proceso se materializa facticamente sobre el territorio.

4.4. Conclusiones

Teniendo en cuenta los sucesos y cifras expuestas en el presente capitulo, es oportuno
concluir que se ha subestimado la capacidad productiva del AIED en el lado aire y el lado
tierra. Es el costo de oportunidad asociado a un cumulo de decisiones y acciones que persisten
en discriminar tangencialmente la terminal de su contexto territorial. A sabiendas que, como
se menciono anteriormente, el sector de la aeronavegacion tiene un efecto indirecto mas alto

que su efecto directo, su capacidad de estimular y concatenar otros sectores de la economia
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es una caracteristica superlativa e intrinseca a la aviacion, la cual atafie inequivocamente a
un escenario urbano-regional definido. En otras palabras, la ruptura entre el AIED y su
entorno, no es mas que relegar los encadenamientos hacia atras y hacia delante a una suerte
de improvisacién e incertidumbre, tangibles en costos y peérdidas reales para los distintos

niveles territoriales.
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5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES FINALES

Después de analizar el proceso de transformacion del Aeropuerto EI Dorado bajo el concepto
ciudad-aeropuerto, resulta valido concluir, que planificar un territorio al margen de su
aeropuerto y planificar un aeropuerto al margen de su territorio es redundar en estrategias de
planeacion y gestion retrogradas y viciadas, sobre todo si se tiene en cuenta que por
definicion un aeropuerto es un medio predispuesto para configurarse como un punto de
interconexiones tanto en el lado aire como en el lado tierra. Es decir, el aeropuerto es un
artefacto vinculante y vinculado, y por este motivo, pretender aislar la terminal de su entorno
significa transformar su esencia, en su sentido estructural.

Precisamente, esta perspectiva de administracion e intervencion excluyente ha
propiciado un escenario de desventajas y perdidas sistematicas para Bogota y la region. El
AIED no termina en su predio, no se limita a las pistas de vuelo o al tamafio de la terminal.
De hecho, el nivel de productividad y competitividad de los principales aeropuertos del
mundo esta demarcado por su capacidad para estimular los demas sectores de la economia 'y
apalancar los encadenamientos hacia atrds y hacia delante. No se puede desconocer el
impacto que tiene un aumento en el nimero de operaciones aéreas ejecutadas por el AIED
en el incremento del PIB de Bogota y Cundinamarca. Son circuitos y engranajes que
trascienden los predios de la terminal y se ubican en un contexto urbano-regional.

En ese sentido, si el gestor aeroportuario reconfigura su lente de anélisis para
desarrollar el lado tierra de la terminal, se podra vislumbrar un proceso de transicion segun
el cual los encadenamientos den cuenta de una diversificacion de la economia directamente
relacionada a procesos productivos con un mayor valor agregado. Sin embargo, mientras la
Av. Calle 26 sea la unica via de acceso al aeropuerto, y la Av. Calle 80 y la Av. Calle 13
continten reportando un transito lento de vehiculos de carga, el aeropuerto estara condenado
a ser catalizador de economias estrictamente agricolas. De hecho, la ineficiencia en el
transporte de mercancias desde y hacia el AIED podria desincentivar las mismas
exportaciones del sector primario. No es casualidad que el punto de convergencia de los
diferentes actores en las debilidades del aeropuerto, segun la encuesta de percepcion, sea el

componente de accesibilidad.
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Evidentemente la funcidn de la Aerocivil debe trascender al cumplimiento de los
estandares internacionales en materia de contaminacion auditiva, y a su vez, el rol de las
entidades territoriales circundantes al aeropuerto no puede acotarse a delimitar el nimero de
pisos que deben tener las edificaciones en la zona de afectacion de la terminal. Si esta
tendencia se mantiene, el posicionamiento y competitividad del AIED en el panorama
aeronautico estaran ciertamente destinadas a claudicar y fracasar.

Es en este punto donde debe quedar claro que la cuestién no es construir una nueva
terminal en un municipio, donde los impactos por ruido son susceptibles de ser menores. La
discusién debe girar en torno a garantizar que los eslabones de las cadenas productivas
cuenten con una plataforma efectiva y eficiente, que les permita insertarse en las frenéticas
dindmicas de la globalizacién, priorizando en el disefio y desarrollo de un entorno
aeroportuario con actividades y usos del suelo afines con la operacién aérea.

De acuerdo a lo anterior y teniendo en cuenta que, la participacion de Aeropuerto
Internacional El Dorado en los ingresos de la aeronautica civil corresponde al 79% del total,
esta investigacion deja abierto el debate: ¢Es congruente la realidad de la terminal aérea de
Bogota, cuando este equipamiento permite el funcionamiento y financiacion de la gran
mayoria de aeropuertos del pais? ¢Es correcto que Bogota no pueda acceder a un porcentaje
de estos ingresos para planificar el entorno de su aeropuerto?
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ANEXOS

Anexo 1. Gréfica: trafico de pasajeros (millones) principales aeropuertos de Suramérica.
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Fuente: (Valles 2011, pag. 31)



Anexo 2. Gréfica: trafico de carga (toneladas) principales aeropuertos de Suramérica.
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Fuente: (Valles 2011, pag. 30)



Anexo 3. Gréfica: requerimientos largo de pista salida.

Fuente: (Aerocivil 2013, pag. 14)



Anexo 4. Gréfica: proyecciones realizadas por ADPi (Aéroports de Paris Ingénierie) para el periodo 2000 — 2025.
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Fuente: (Aerocivil 2013d, pag. 17)




Anexo 5. Comparativo ingresos: Aeroportuarios / No Aeroportuarios.
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Anexo 6. Tréafico de pasajeros de los aeropuertos estudiados en el presente trabajo de grado, 2000-2011.

MOVIMIENTO DE PASAJEROS
Aeropuerto
Internacional El Ae;?';?i Eﬁtde Aeropuerto de Schiphol B/zfc:aolgﬁzrg gleat Aeropuerto Sao Paulo

Afio Dorado

Pasajeros | Cambio | Pasajeros | Cambio | Pasajeros | Cambio | Pasajeros | Cambio | Pasajeros | Cambio

totales anual totales anual totales anual totales anual totales anual

2000 9.191.889 49.400.000 39.607.000 19.809.540 14.218.788
2001 9.439.165 2.69% 48.600.000 | -1,62% | 39.351.000 | -0,65% | 20.745.536 4,72% 13.098.609 | -7,88%
2002 9.627.473 1.99% 48.500.000 | -0,21% | 40.736.000 3,52% 21.348.211 2,91% 12.808.437 | -2,22%
2003 9.311.594 -3.28% | 48.400.000 | -0,21% | 39.960.000 | -1,90% | 22.752.790 6,58% 12.552.268 | -2,00%
2004 10.023.541 7.65% 51.100.000 5,58% 44.370.000 | 11,04% | 24.558.138 7,93% 12.940.193 3,09%
2005 10.735.759 7.11% 52.200.000 2,15% 46.152.000 4,02% 27.152.745 | 10,57% | 16.855.026 | 30,25%
2006 11.831.153 | 10.20% | 52.800.000 1,15% 48.287.000 4,63% 30.008.302 | 10,52% | 16.580.842 | -1,63%
2007 12.827.655 | 8.42% 53.500.000 1,33% 50.432.000 4,44% 32.898.249 9,63% 19.560.963 | 17,97%
2008 13.456.331 | 4.90% 54.200.000 1,31% 50.074.000 | -0,71% | 30.272.084 | -7,98% | 20.997.813 7,35%
2009 14.889.190 | 10.72% | 50.937.897 | -6,02% | 46.299.000 | -7,54% | 27.421.682 | -942% | 21.727.649 3,48%
2010 18.934.203 | 27.08% | 53.013.771 4,08% 45.212.000 | -2,35% | 29.209.536 6,52% 26.849.185| 2357%
2011 20.286.144 | 7.14% 56.443.657 6,47% 49.828.000 | 10,21% | 34.398.226 | 17,76% L 30.371.373 | 1312%
Total 150.554.097| 7.46% |[619.095.325] 0.75% |540.308.000] 225% |320.575.039| 543% |218.561.146| 7,74%

Fuente: Tabla elaborada por el autor a través de los datos expuestos en el informe (Fraport, 2014, padg. 13) / (Schiphol Group, 2011, pég. 29) /
(INFRAERO, 2011, pag. 25) / (Aena, 2015)




Anexo 7. Trafico de carga de los aeropuertos estudiados en el presente trabajo de grado, 2000-2011.

MOVIMIENTO DE CARGA
Inger:lzgroenr;?El Aeropuerto de Acropuerto de Schiphol Aeropuerto de Aeropuerto de Sao
Afio Dorado Frankfurt Barcelona El Plat Paulo
Carga Cambio Carga Cambio Carga Cambio Carga Cambio Carga Cambio
movilizada| anual |movilizada| anual |movilizada] anual |movilizada| anual | Movilizada] anual
2000 315.709 1.589.400 1.222.594 887.632 348.200
2001 309.907 -184% | 1.494.100 | -600% | 1.183.208 | -322% 818.820 -1,75% 352.000 1,09%
2002 338.734 9,30% 1.514.800 1,39% 1.239.900 | 4,79% 759.049 -1,30% 390.085 10,82%
2003 387.901 1451% | 1.650.600 8,96% 1.306.155 5,34% 701.178 -1,62% 418.927 7,39%
2004 422.596 8,94% 1.839.100 | 1142% | 1.421.023 8,79% 849.848 21,20% 435,594 3,98%
2005 445.433 5,40% 1.963.100 6,74% 1.449.855 2,03% 904.459 6,43% 470.944 8,12%
2006 469.080 531% 2.127.800 8,39% 1.526.501 5,29% 934.038 321% 419.848 -10,85%
2007 474.209 1,09% 2.169.000 1,94% 1.610.282 5,49% 967.860 3,62% 424,157 1,03%
2008 467.840 -134% | 2111100 | -267% | 1.567.727 | -264% | 1.039.965 7,45% 425,884 0,41%
2009 407.104 | -1298% | 1.887.700 | -1058% | 1.286.372 | -17,95% 898.154 | -13,64% 351.788 -17,40%
2010 492.172 2090% | 2.275.100 | 2052% | 1512256 | 1756% | 1.042.803 | 16,11% 384.587 9,32%
2011 506.065 2,82% 2215200 | -2,63% | 1.523.806 | 0,76% 965.729 -1,39% 465.255 20,98%
Total 5.036.750 | 4.74% | 22.837.000 | 3.41% | 16.849.679| 2.39% | 10.769.534| 131% r 4.887.269 3,17%

Fuente: Tabla elaborada por el autor a través de los datos expuestos en el informe (Fraport, 2014, pag. 13) / (Schiphol Group, 2011, pag. 29) /
(INFRAERO, 2011, pag. 25) / (Aena, 2015)




Anexo 8. Operaciones aéreas de los aeropuertos estudiados en el presente trabajo de grado, 2000-2011.

MOVIMIENTO DE AERONAVES
| nger:;gjoengloEl Aeropuerto de Ae ropue rto de Aeropuerto de Aeropuerto de Sao
Frankfurt Schiphol Barcelona El Plat Paulo

Afio Dorado

Movimiento | Cambio |Movimiento] Cambio | Movimiento| Cambio | Movimiento | Cambio |Movimiento| Cambio

aeronaves | anual | aeronaves | anual | aeronaves | anual | aeronaves | anual | aeronaves | anual
2000 199.479 458.700 432.483 256.905 75.853
2001 206.348 340% | 465.500 1,48% 432.101 -0,09% 273.119 6,31% 92.171 21,51%
2002 202950 | -160% | 458400 | -153% | 417.120 | -347% 271.023 -0,77% 108.488 17,70%
2003 195.714 | -360% | 458.900 0,11% 403.800 | -3,19% 282.021 4,06% 139.038 28,16%
2004 193.276 | -120% | 477.500 4,05% 418.613 3,67% 291.369 3,31% 149.497 752%
2005 197.217 2,00% | 490.100 2,64% 420.136 0,36% 307.811 5,64% 154.339 3,24%
2006 216.594 | 980% | 489.400 | -0,14% | 440.153 4,76% 327.650 6,45% 154.948 0,39%
2007 232.385 | 730% | 492.600 0,65% 465.686 5,80% 352.501 7,58% 187.960 21,31%
2008 248.642 700% | 485800 | -138% | 457.074 | -185% 321.693 -8,74% 194.186 3,31%
2009 263.093 580% | 463100 | -467% | 418.742 -8,39% 278981 |-1328% | 209.636 7,96%
2010 299.363 | 13,80% | 464.400 0,28% 415.883 -0,68% 277.832 -041% | 250.493 19,49%
2011 309.708 350% | 487.200 491% 453.613 9,07% 303.054 9,08% 270.600 8,03%
Total 2.764.769 | 420% | 5.691.600 | 058% | 5.175.404 | 055% 3.543.959r 1,75% | 1.987.209 | 12,60%

Fuente: Tabla elaborada por el autor a través de los datos expuestos en el informe (Fraport, 2014, pag. 13) / (Schiphol Group, 2011, pag. 29) /

(INFRAERO, 2011, pag. 25) / (Aena, 2015)




