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Resumen y Abstract Vv

Resumen

El Aeropuerto Eldorado se constituye como uno de los elementos mas importantes para
el desarrollo urbano y regional, no solo por su importancia para la economia nacional
(movimiento de carga y pasajeros), sino por lo que representa su ubicacién con respecto
de la estructura urbana de la ciudad y los municipios de la Sabana.

Los aeropuertos se estan desarrollando como nodos de intercambio multimodal. Su
posicién en la red de transporte crea ventajas estratégicas que traen un amplio rango de
actividades econdmicas, funcionando como nuevos polos de desarrollo a lo largo de los
centros urbanos existentes. De esta forma, estas terminales aéreas estan jugando un
papel fundamental en el desarrollo econémico del territorio donde se ubican. Si los
aeropuertos son importantes para las ciudades, el entorno favorable resulta un factor de

competitividad indispensable para la operacién de los mismos.

Las actuaciones urbanisticas previstas para desarrollar el aeropuerto Eldorado han sido
insuficientes para garantizar su adecuado funcionamiento como una ciudad aeropuerto y,
al contrario, aislan sus elementos funcionales principales de su entorno urbano y

regional.

El planeamiento del desarrollo a corto y mediano plazo del aeropuerto Eldorado y su
entorno urbano y regional es desarticulado y no ha permitido integrar los esfuerzos
nacionales, regionales y distritales alrededor de objetivos integrales de desarrollo
territorial, adicionalmente las gestiones aisladas para el desarrollo territorial con miras a
una articulacion urbana regional son inadecuadas y no logran la estructuracion del

territorio.

Palabras clave: Aeropuerto, gestion, articulacién, ciudad aeropuerto
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Abstract

Eldorado Airport is established as one of the most important elements for urban and
regional development, not only for its importance to the national economy (movement of
passengers and cargo), but also for its location relative to the urban structure of the city
and the municipalities in the Sabana.

Airports are being developed as multimodal interchange nodes. Its position in the
transport network creates strategic advantages that come with a wide range of economic
activities, functioning as new development areas along the existing urban centers. Thus,
these airports are playing a key role in the economic development of the territory where
they are located. If airports are important for cities, the environment is a vital competitive

factor for their operation.

The actions planned urban development of the airport Eldorado have been insufficient to
ensure its proper operation as a city airport, on the contrary, isolate its main functional

elements of urban and regional environment.

The development planning in the short and medium term of Eldorado airport and urban
and regional environment is disjointed and has not allowed the integration of national,
regional and district efforts around integrated territorial development objectives, in
addition to the isolated efforts towards regional development a regional urban articulation

are inadequate and fail to structure the territory.

Keywords: Airport, management, joint, airport city
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Introduccioén

El Aeropuerto Eldorado se constituye como uno de los elementos mas importantes para
el desarrollo urbano y regional, no solo por su importancia para la economia nacional
(movimiento de carga y pasajeros), sino por lo que representa su ubicacion con respecto
de la estructura urbana de la ciudad y los municipios de la Sabana.

Los aeropuertos se estan desarrollando como nodos de intercambio multimodal. Su
posicion en la red de transporte crea ventajas estratégicas que traen un amplio rango de
actividades economicas, funcionando como nuevos polos de desarrollo a lo largo de los
centros urbanos existentes. De esta forma, estas terminales aéreas estan jugando un
papel fundamental en el desarrollo econémico del territorio donde se ubican. Si los
aeropuertos son importantes para las ciudades, el entorno favorable resulta un factor de

competitividad indispensable para la operacién de los mismos.

El documento esta estructurado en cuatro capitulos que evidencian la importancia de que
el Aeropuerto Internacional Eldorado se conciba como un elemento estratégico para la
ciudad y la region. El primer capitulo expresa el fundamento del documento, indicando
los argumentos que dieron origen a la investigacion y los pasos primordiales que se
tuvieron en cuenta en la investigacion desde un escenario de cuestionamientos buscando

el sentido y la explicacién a un hecho del urbanismo en particular.

El segundo capitulo desarrolla una revision histérica general del transporte en Colombia,
qgue papel representa el aeropuerto en esté y dentro del sistema aeroportuario el

Aeropuerto Internacional Eldorado a nivel internacional, nacional, regional y urbano.

El tercer capitulo desarrolla los términos actuales sobre los cuales se estan desarrollando
los aeropuertos, no solo como terminales de transporte sino como elementos

integradores urbanos regionales.



2 Introduccién

El cuarto capitulo desarrolla el marco normativo internacional, nacional, regional y urbano
gue se ha realizado para integrar este elemento urbanistico en la infraestructura urbana y

regional.

En este sentido, se entiende y valora al aeropuerto Eldorado como un ndcleo
dinamizador de relaciones entre los diferentes usos y areas de actividad al interior de su
ambito y de estos con la dinamica econdmica y social de la region. De esta manera, las
amenazas que puedan percibirse de la actividad aeroportuaria se convierten en
oportunidades en el marco de una nueva vision de los aspectos econémicos, productivos

y de desarrollo humano en Bogota y la Region.

No obstante, reconoce y potencializa actividades que no giran en torno a la actividad
aeroportuaria pero que reciben y entregan bienes y servicios a la ciudad, la region y la
nacion a través de la estructura vial existente, a la vez que impactan la éareas

residenciales dado que alli se alberga un alto porcentaje de la mano de obra empleada.

En sintesis, la visién regional del Aeropuerto Eldorado debe superar al ambito y las
expectativas planteadas en el Plan Maestro de la Aerocivil, que concentra la perspectiva
al interior de este. La visibn debe encaminarse como un elemento gravitatorio urbano y

regional.

Este elemento regional debe ser entendido como parte de un sistema de integracion
nacional e internacional y de movilidad regional intermodal, a través del cual se
interconecta con otros aeropuertos de la Region Central y de la Regién Capital, asi como
la red de terminales de pasajeros y el Sistema Integrado de Transporte.



1.Capitulo 1 Fundamentos de la investigacion

1.1 El aeropuerto y el sistema de transporte

Los aeropuertos desempefian una funcién esencial para materializar la interconectividad
propia de la mundializacion contemporanea: enlazar territorialmente con el resto del
mundo de manera directa. De ahi, que una infraestructura de estas caracteristicas
permita dotar a las regiones donde se asientan de prestigio, reputacion, centralidad,

funcionalidad e internacionalizacion.

Este medio de transporte que se ha convertido en un sector estratégico por su capacidad
de permeabilizacion del espacio y reducir los tiempos y costos de desplazamiento de
grandes masas de pasajeros y mercancias. El transporte aéreo, aunque no ha abolido
las distancias, ha reducido drasticamente el tiempo para salvarlas permitiendo no sélo la
percepcion, sino también la materializacion de un mundo que se encoge en la

accesibilidad fisica.

El sistema de transporte aéreo, al igual que el maritimo y, a diferencia de la terrestre, no
precisa de una red fija de infraestructuras que canalicen los desplazamientos, sino que
se apoya en los aeropuertos, como unidades de escala e intercambio, asi mismo, desde
el punto de vista logistico, este representa un extremo respecto del resto de modos de
transporte. Esta situacién se debe a que la red pierde parte del efecto estructurante en el

territorio, puesto que el transporte aéreo como tal tiene lugar por el aire.

El aeropuerto y el transporte aéreo en su conjunto, brindan a un territorio determinado la
posibilidad de trascender sobre su &mbito local, al ser integrado dentro de un ambito

global.
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estructurador/articulador del territorio urbano y regional

1.2 El aeropuerto como infraestructura articuladora

La concepcion de estos lugares ha evolucionado en pocos afios, pues de simples
infraestructuras para facilitar las operaciones aeronduticas (aterrizaje y despegue); se
han transformado en auténticas ciudades aeroportuarias, donde se concentran todo tipo
de servicios; con funciones no sélo ligadas con el transporte aéreo, sino complementarias
al mismo. Es decir, se ha pasado del aeropuerto como punto aislado en el territorio hacia
uno relacional, no sélo con otras infraestructuras de transporte sino también con otras

instalaciones aeroportuarias.

Los aeropuertos muestran una realidad que en apariencia es incompatible: su presencia
es un factor que propicia el desarrollo urbano, pero, al mismo tiempo dependen de la
distancia. Los aeropuertos se instalaron en los limites de las ciudades en zonas sin
edificar por cuestiones técnicas para aterrizaje y despegue, sin embargo en la actualidad,
la mayor parte de los aeropuertos ya no se encuentran fuera de las ciudades, sino

atrapados dentro del area metropolitana.

Un aeropuerto es considerado como un elemento importante de la infraestructura de una
ciudad o region, por lo que su gestion debe ser incorporada y asociada al grupo de
infraestructuras que permitan situar a esa ubicacién geografica en condiciones de

competitividad.

Por lo tanto, resulta imperativo planificar de manera integral e incluyente la ubicacion y
desarrollo de una instalacion aeroportuaria para que su composicion, funcionamiento y
dimensiones, le permiten apoyar adecuadamente el desarrollo de una ciudad,
minimizando los impactos negativos que pudiera traer consigo su localizacién, dando
preponderancia en su definicion, a la seguridad operacional, dado que el sistema
(aeropuerto + espacio aéreo), y la ciudad, son interdependientes y deben funcionar
asociados, organizados y actuar en conjunto, dada su interaccion y la influencia en

ambos sentidos.

Hasta hace poco, la planificacién del crecimiento de los aeropuertos se sustentaba

simplemente en previsiones de demanda (pasajeros) y oferta (aerolineas), a partir de
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estas dos variables se desarrollaban planes de expansion aeroportuaria disefiados con
principios basados en la ingenieria y la economia. Pero el actual marco aeroportuario
presenta situaciones nuevas que no pueden superarse con los métodos aplicados hasta
ahora, pues nuevas variables entran en juego. Estas variables se ejemplifican en forma
de conflictos territoriales y socio ambientales de dificil solucién. Por un lado existe una
exigencia de desarrollo infraestructural, pues las regiones quieren mantener o aspiran
alcanzar un mayor nivel de competitividad a nivel global, pero este desarrollo puede en
ocasiones perjudicar al medio ambiente y a los intereses de los habitantes afectados por

las interacciones negativas del desarrollo aeroportuario.

El control de los impactos socioeconomicos-ambientales y la interrelacion con el entorno
territorial inmediato del aeropuerto se convierten en claves fundamentales para la toma

de decisiones implicadas en el desarrollo y crecimiento aeroportuario.

1.3 El aeropuerto Internacional Eldorado

En Colombia, durante todo el siglo XX, los aeropuertos fueron operados bajo una
concepcion cerrada, hacia el interior de aeropuerto, sin considerar su articulacion con el
ambito espacial y geogréfico. En la gran mayoria de casos, los aeropuertos del pais se
concibieron inicialmente como pistas para el aterrizaje y decolaje de aeronaves, y se
localizaron generalmente en sitios aislados del entorno urbano de la respectiva ciudad a

la que sirven.

Las actividades aeroportuarias a gran escala presuponen en la ciudad, un crecimiento
econdémico suficiente como para impulsar la localizaciébn de actividades de apoyo
logistico aeroportuario o de actividades complementarias en las areas colindantes al
aeropuerto. Sin embargo, no fue asi en la ciudad de Bogota, en donde se dio un proceso
de ocupacién inadecuado que saturd las areas aledafias a Eldorado, limitando de esta

forma, la posible ampliacién de actividades relacionadas con las aeroportuarias.

Una adecuada articulacién del aeropuerto implicaria garantizar su expansion eficiente,
dinamizar su crecimiento y reducir o eliminar restricciones operacionales; un esquema
competitivo de generaciéon de ingresos, que promueva actividades complementarias al

uso aeroportuario en el area colindante. En sintesis, superar la desarticulacion del



6 Escenario de gestion del Aeropuerto Internacional Eldorado como elemento

estructurador/articulador del territorio urbano y regional

aeropuerto requiere de una planificacion y gestién integral del Aeropuerto Eldorado, en la
cual los servicios aeroportuarios continden siendo un eje esencial de la funcion, pero
incluyendo también las oportunidades de los negocios en las areas de influencia del

aeropuerto, impulsadas por la dinamica de la funcion aeroportuaria.

Es por esto que el Aeropuerto Eldorado se constituye en un eje central que genera y
consolida las dindAmicas econdmicas, territoriales y sociales que permitirian un desarrollo

adecuado y equilibrado en el &rea urbana y regional colindante.
En este sentido, son basicos dos temas, éstos son:

o El aeropuerto como eje articulador, en este tema es esencial resolver los aspectos
gue tienen que ver con las normas y la reglamentacion aplicable al aeropuerto y
su contexto urbano y regional.

e La gestion integral (nacién, distrito y regién) del Aeropuerto en cuanto a su

influencia en el desarrollo de las areas colindantes.

1.4 Hipotesis

A pesar de la importancia del aeropuerto Eldorado dentro del sistema nacional de
transportes y como elemento funcional estructurador del entorno regional y urbano en
gue se localiza, las actuaciones urbanisticas que se han tomado a la fecha para
gestionar y orientar su desarrollo futuro son desarticuladas e insuficientes para garantizar
gue se mantenga como el principal aeropuerto del pais y que sea posible aprovechar su

potencial funcional en la transformacion del entorno regional y urbano en que se inscribe.

1.5 Pregunta de partida

¢, Qué escenario de gestion permitiria al Aeropuerto Eldorado aprovechar su potencial

para consolidarse como un elemento estructurador/articulador del territorio?
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1.6 Objetivos

1.6.1 Objetivo General

Dimensionar el potencial estructurador del aeropuerto dentro del sistema nacional de
transporte, su entorno regional, urbano y establecer qué tipo de gestibn mejoraria su
aprovechamiento

1.6.2 Objetivos Especificos

e Analizar el papel del Aeropuerto Eldorado dentro del sistema nacional
aeroportuario.

e Determinar y analizar los aspectos y escalas que caracterizan al Aeropuerto
Eldorado como un elemento estructurador del territorio.

e Analizar y caracterizar los escenarios de gestion que permitirian aprovechar su
potencial funcional como elemento articulador urbano y regional del Aeropuerto
Eldorado.

o Determinar el alcance de cada uno de los instrumentos de planeamiento que se
han impulsado recientemente para gestionar y orientar el desarrollo del
Aeropuerto Eldorado.

1.7 Metodologia

La metodologia abordada en esta investigacion se concentra en cinco aspectos

especificos:

1. Analizar el Aeropuerto Internacional Eldorado dentro del sistema nacional de
transportes, tomando como base el libro “La infraestructura del transporte en
Colombia durante el siglo XX de Alvaro Pachén y Maria Teresa Ramirez” y las
estadisticas operacionales del transporte aéreo de la pagina web de la
Aerondutica Civil.

http://portal.aerocivil.gov.co/portal/page/portal/Aerocivil_Portal_Internet/estadistica

s/transporte_aereo/Estad%EDsticas%200peracionales (fuentes secundarias).


http://portal.aerocivil.gov.co/portal/page/portal/Aerocivil_Portal_Internet/estadisticas/transporte_aereo/Estad%EDsticas%20Operacionales
http://portal.aerocivil.gov.co/portal/page/portal/Aerocivil_Portal_Internet/estadisticas/transporte_aereo/Estad%EDsticas%20Operacionales

Escenario de gestion del Aeropuerto Internacional Eldorado como elemento

estructurador/articulador del territorio urbano y regional

Elaborar un marco conceptual de los modelos de gestién que permita comprender
y planificar el desarrollo del Aeropuerto Eldorado como elemento articulador
urbano y regional, retomando conceptos generales que se han aplicado al analisis

y gestion de los aeropuertos internacionales.

Recopilar los soportes técnicos que se han desarrollado para tomar decisiones
sobre el aeropuerto y su entorno, entre los cuales se encuentran el Plan Maestro
del Aeropuerto Eldorado, la concesion aeroportuaria, el Plan Zonal, el Plan de
Regularizacién y Manejo, el PBOT de Funza y los EOT de Cota y Mosquera
(fuentes secundarias).

Analizar bajo el marco conceptual desarrollado, los ambitos particulares de la
planificacion del Aeropuerto en la escala urbana y regional.

Analizar el esquema de gestibn que permitiria desarrollar el potencial del
aeropuerto como elemento articulador y dinamizador econdémico de su entorno

regional y urbano.



2.Capitulo 2 El transporte en Colombiay el
Aeropuerto Internacional Eldorado en el
Sistema Aeroportuario

Este capitulo pretende determinar la importancia del Aeropuerto Internacional Eldorado
en el territorio colombiano y con relacién a las otras infraestructuras de transporte, las
cuales constituyen el soporte fisico imprescindible para el funcionamiento de la actividad
economica y social de un pais. Las infraestructuras de transporte contribuyen a mejorar
la competitividad, a través del incremento de la productividad del trabajo y del capital
privado, al tiempo que propician un crecimiento econdémico y sientan las bases para una
equidad regional. Por ello, las infraestructuras publicas son elementos esenciales para la
articulacion y cohesion del territorio.

Si las funciones del sistema de transporte son basicamente las de proporcionar
accesibilidad al territorio, favoreciendo la conexién en el sistema productivo, ademas las
infraestructuras facilitan que el transporte sea eficiente como actividad productiva
especifica. Por ello, nos encontramos, por un lado, con la necesidad de establecer la
adecuacion de los sistemas de transportes a las necesidades del modelo territorial y del
sistema productivo asociado, definiendo los niveles de accesibilidad y de conexién de
cada uno de los elementos del sistema de ciudades entre si y con otras regiones
funcionales urbanas o areas metropolitanas, asi como con sus areas especificas de

influencia comercial, industrial, cultural, etc.

2.1 El transporte fluvial

Respecto a la division hidrogréfica, el pais se encuentra dividido en cuatro grandes zonas

gue corresponden a las Cuencas Fluviales, que son:
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e La Cuenca Fluvial del Magdalena, tiene como principal arteria fluvial el rio
Magdalena.

e La Cuenca Fluvial del Atrato tiene como principal arteria fluvial el rio Atrato, el
principal producto transportado en esta zona es el banano, seguido de productos
tales como los abonos y las maderas.

e La Cuenca Fluvial del Orinoco tiene como principales rios el Meta, el Guaviare, el
Inirida y el rio Vichada.

e La Cuenca Fluvial del Amazonas, tiene al rio Amazonas como su via fluvial mas
importante, constituyendo practicamente el Unico y mas importante medio de

transporte en la zona, debido a que las condiciones selvaticas.

Tabla 2-1: Tréfico fluvial en algunos rios, 1943-1947

(Carga por afio, promedio en el quinquenio)
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Fuente: La infraestructura del transporte en Colombia durante el siglo XX
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El rio magdalena registra el mayor trafico fluvial del pais, con un 94.7% a diferencia del

resto con un 5.3%.

En 1912 el antioquefio Gonzalo Mejia lanzé su primera propuesta de emplear
hidroplanos para el transporte de pasajeros y carga por el rio Magdalena, que podrian
reducir a treinta horas el recorrido de Barranquilla a Girardot en el que los vapores
empleaban siete dias. Como es natural las compafiias extranjeras que monopolizaban la
navegacion por el Magdalena se opusieron al proyecto de Gonzalo Mejia e impugnaron
el contrato celebrado por el Gobierno nacional con Mejia para utilizar su hidroplano en el
Magdalena.

El 23 de enero de 1912 el Gobierno nacional concedi6 a Mejia patente de privilegio para
operar sus hidroplanos en el Magdalena, es decir, que se le autorizé por diez afios el
monopolio de este servicio. El 31 del mismo mes y afio se disefio el hidroplano Colombia,
hecho por Gonzalo Mejia, el cual fue aprobado en Washington. Mejia regresé a Colombia
el 15 de febrero y el 21 partioé en su hidroplano por el Magdalena. El 12 de junio de 1916
dicté6 una conferencia sobre las experiencias del primer viaje del hidroplano por el rio
Magdalena. El 19 de junio del mismo afio sentd las bases generales para la creacion de
la Compafia Nacional de Hidroplanos, que se fusion6 en 1919 con la Compaiiia

Colombiana de Navegacion Aérea.

El viaje exitoso del hidroplano Colombia de Gonzalo Mejia suscité en distintos circulos

enorme interés por fomentar la aviacion en Colombia.

El 13 de noviembre de 1920 lleg6 una flotilla de 6 aeroplanos para el ejército colombiano
y para las practicas de la Escuela de Aviacion, que comenz6 a funcionar en Flandes,
Tolima, el 1 de abril de 1921. Los aeroplanos militares hicieron de Girardot a Bogota
numerosos viajes de practica para los estudiantes desde el 21 de abril, dia en que vol6

sobre Bogota el primer avion militar. A comienzos de 1922 la Escuela exhibia progresos
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notables y ya tenia un primer grupo de pilotos colombianos muy bien capacitados. La

Escuela de Flandes continué formando a los aviadores. 1

El 23 de Julio de 1929 se establecieron las rutas regulares entre Girardot y Bogota. Para
el afio de 1930 la empresa contaba con mas de 18 hidroaviones de estructura metalica y
cada uno con capacidad de mas de 10 pasajeros, siendo Barranquilla y Girardot los
principales puertos. El hidroavion perdio importancia con la inauguracion de nuevas vias
terrestres y con la implementacion de pistas de aterrizaje en ciudades importantes del

pais.

Los hidroaviones sirvieron para despertar interés en los beneficios del transporte aéreo
de pasajeros y carga, mientras tanto la experiencia se focalizo hacia la capacitacién de

pilotos.

2.2 El transporte terrestre

2.2.1 El ferrocarril

Para finales del siglo XIX y comienzos del XX, el Ferrocarril se constituyé en un motor

para las exportaciones, especialmente las de café, tabaco y cacao.

A partir de 1905 fue palpable el mejoramiento de los transportes durante el Gobierno del
general Rafael Reyes, se creé el Ministerio de Obras Publicas y Transporte, con el fin de
atender los bienes nacionales, las minas, petréleos, los ferrocarriles, caminos, puentes,

edificios nacionales y tierras baldias.

Entre 1881 y 1934 se realiz6 la construcciéon de los principales tramos de la red férrea
colombiana, hecho que en 1885 se favorecid con la actividad econdémica relacionada con
la industrializacién del cultivo de banano, la cual impulsé el desarrollo del sector férreo,

sin embargo el verdadero despertar del pais se presenta luego de la Guerra de los Mil

! Biblioteca Luis Angel Arango. Colombia al vuelo [en linea]

http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/revistas/credencial/julio2005/vuelo.htm [citado el 29 de
octubre de 2010]


http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/revistas/credencial/julio2005/vuelo.htm
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Dias, cuando el problema del transporte adquiere caracter de urgencia. Antes de esto, el

pais solo tenia unos pocos kilometros de ferrocarril.

Figura 2-1: Ferrocarriles existentes en 1950

Fuente: La infraestructura del transporte en Colombia durante el siglo XX
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El restablecimiento del orden politico fue quizas la causa mas importante de la expansion
ferroviaria. El ritmo constructor se duplicé y la capital quedd conectada por via férrea con
el rio Magdalena. Poco después Cali quedd vinculada efectivamente al comercio
internacional con la terminacion del canal de Panama (1914) y del ferrocarril que la
comunicaba con el puerto de Buenaventura en el Pacifico (1915). Sin embargo Medellin,
la segunda ciudad del pais, apenas completaria su conexién al Magdalena en 1929,
después de construir un tinel de méas de tres kildbmetros. Hacia 1930 Colombia todavia
estaba lejos de tener una red integrada de transportes. Incluso las dos ciudades

principales, Bogota y Medellin, no estaban comunicadas directamente por tren.

Muchas de las ciudades que florecieron durante la época de la colonia y a los principios
de la republica, no lograron tener tanto auge durante el siglo XX, el factor trasporte
comenzo a influir considerablemente en el desarrollo urbano. En la regién del Cauca, por
ejemplo, Popayan fue durante la Colonia, sede de las autoridades politicas y
eclesiasticas y hogar de acaudalados empresarios, pero, con el crecimiento de las
exportaciones tabacaleras en Palmira, dicha ciudad y Cali comenzaron a superar a
Popayan. A partir de 1915, cuando las conexiones férreas con la costa Pacifica
conectaron efectivamente a Cali con el mundo exterior, ésta se convirti6 en la ciudad

principal de la region del Cauca.
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Figura 2-2: Entrada en servicio del ferrocarril del Atlantico
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Fuente: La infraestructura del transporte en Colombia durante el siglo XX



16 Escenario de gestion del Aeropuerto Internacional Eldorado como elemento

estructurador/articulador del territorio urbano y regional

En 1961 con la terminacién de las obras del ferrocarril del Atlantico, se integraron las
lineas dispersamente construidas, lograndose asi unir los puertos de Buenaventura y

Santa Marta.

A partir de la década de los setenta, paradéjicamente cuando se logré transportar el
mayor volumen de carga y empezaban a recuperarse las inversiones efectuadas,
paulatinamente el sistema ferroviario fue perdiendo importancia dentro del sector
transporte colombiano, por causa del deterioro de la red y el escaso volumen de carga

transportada, la carga de vocacién férrea se canalizé a través de otros medios.

Los ferrocarriles eran entonces una alternativa para resolver el problema de transporte en
Colombia. Sin embargo, debido a la topografia colombiana la construccion de los
ferrocarriles era muy costosa. La falta de recursos econdémicos y el escaso desarrollo de
los mercados de capitales llevaron a que el ritmo de construccion de los ferrocarriles

fuera muy lento.

Tabla 2-2 Duracién de las construcciones ferroviarias

Construccion de los ferrocarriles colombianos hasta 1965

Nombre Ruta Construccion Fechade
Inicio Fin suspension

Amaga Medellin-Rio Cauca 1909 1917
Medellin-Puerto

Antioquia Berrio 1874 1914

Atlantico La Dorada-Fundacién 1953 1961
Barranquilla-Pto

Barranquilla Colombia 1869 1888 1940

Caldas Cartago-Manizales 1911 1927 1959

Cartagena Cartagena-Calamar 1890 1894 1951

Cucuta Cucuta-Pto Villamizar 1878 1888 1951

Cucuta-Rio Tachira 1893 1897 1933
La Sabanao
Cundinamarca  Bogotéa-Facatativa 1882 1884
Facatativa-Salgar 1928 1938

Girardot Girardot-Facatativa 1881 1909
La Dorada La Dorada-Ambalema 1884 1907
Ibagué- Ambalema-Buenos

Ambalema Aires 1921 1930
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Narifio Tumaco-El Diviso 1925 1930 Parte 1951,
total 1965
Nordeste Bogota-Sogamoso 1921 1931
Sogamoso-Belencito 1952 1952
Norte Bogota-Zipaquira 1881 1896
Zipaquira-Nemocon 1906 1907
Nemocon-Barbosa 1935
Pacifico Buenaventura-Cali 1878 1915
Cali-Cartago y
Popayéan 1918
Puerto Pto Wilches-
Wilches Bucaramanga 1908 1932
Santa Marta-
Santa Marta Fundacién 1882 1906 Una parte
removida
en 1948

Fuente: Historia del transporte y la infraestructura en Colombia (1492-2007)

En los afios 1940 a 1950 se masifica el automovil en Colombia, y para la década de los
60 y 70 el avidn aparece como alternativa de transporte de carga dados sus costos. Ante
esto el ferrocarril tenia obvios rezagos en su reaccion frente a la competencia puesto que
eran dinero publicos que tenian flexibilidad y s6lo evolucion6 tecnolégicamente hasta la
década de 1970y 80 con el uso de nuevas maquinas a diesel reemplazando las antiguas
maquinas a lefia y carbén. El gobierno emprendi6é politicas de sustitucibn mas no de

complementariedad de los sistemas.

2.2.2 La Carretera

La construccion de ferrocarriles se mantuvo como estrategia fundamental hasta los afios
30 del siglo XX, alcanzando a construir ramales que conectaban las tierras altas con el

rio Magdalena.

En los afios treinta hubo un giro radical en las politicas de transporte, al producirse un
desplazamiento de las inversiones destinadas a la construccién de los ferrocarriles hacia
la construccion de carreteras. En 1931, se cred el Consejo Administrativo de los
Ferrocarriles Nacionales, cuya politica fue fijar tarifas subsidiadas. Esta politica condujo a
que se deteriorara la situacion financiera de todos los caminos de hierro y a que también

prestara un servicio de mala calidad, lo cual termin6 siendo una ventaja adicional para las
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carreteras que de por si mantenian ventaja para recorrer la topografia montafiosa de

Colombia.

Es de sefalar, que aunque en esta época la red de carreteras se amplio
considerablemente, los caminos se construyeron siguiendo los mismos senderos que
abrieron los colonizadores, sin hacer estudios técnicos que permitieran establecer si esas

vias eran adecuadas para construir la red de carreteras del pais.

En general, estos caminos no eran afirmados, eran angostos, carecian de puentes para
el paso de los rios y atravesaban terrenos escarpados y altas montafias, donde se
asentaba gran parte de la poblaciéon colombiana.

Las tres cordilleras que atraviesan el pais son bastante abruptas, con terrenos poco
consolidados en los que son frecuentes los derrumbes. Por lo tanto, los costos de
construccién en las montafias eran muy elevados. Como el pais contaba con pocos
recursos, la modernizacion de la red vial se retrasé. Asi, a comienzos de la década de los
veinte se seguian construyendo carreteras para circulacion de carros de traccién animal

sin tener en cuenta la evolucion de los automotores.

Para el crecimiento econdémico del pais era imperioso el desarrollo de carreteras
modernas para el transito de automotores, que reducirian los costos de construccién y
mantenimiento, los tiempos de viaje y el costo de transporte de carga y pasajeros.
También, aumentaria el comercio interno y externo, y se reducirian los precios de los

bienes en los mercados.

Debido a la transformacion rural-urbana, que se empezé a gestar a comienzos de los
afos treinta, se aumenté la demanda de alimentos y de insumos en las zonas urbanas, lo
cual requeria un sistema que trasladara rapidamente y a bajo costo los productos del

campo a la ciudad.

Puesto que con el transporte fluvial y el ferrocarril no se pudo satisfacer esa necesidad vy,

ademds, el gobierno no logré integrar los diferentes medios de transporte, esas dos
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formas de transporte fueron sustituidas gradualmente por las carreteras y el transporte

aéreo.

La década de los treinta comenzd una nueva politica de trasportes, esta buscaba
organizar la construccion, administracion y financiacién de los ferrocarriles y carreteras,
dando prioridad a esas ultimas. Ademas, el auge de los automoviles y camiones como
medio de trasporte como medio alternativo en el mundo y su consecuente crecimiento en
el pais. Es importante sefialar que esta ley considero, por vez primera, el mantenimiento

de las carreteras como una de las prioridades de la politica de transporte.

La conservacion de las carreteras, que era bastante costosa por las condiciones
topograficas, se vio afectada por la escasez de recurso, por ende, las vias colombianas
terminaron deteriorandose. En épocas de invierno, la falta de mantenimiento y
conservacion de vias dificultaba el trafico de automotores por ciertas carreteras lo que

representaba altas pérdidas econdmicas para la Nacion.

Sélo hacia los afios sesentas se empieza a ver al sistema vial como un instrumento de
interconexion regional que permite la integracion de los mercados localizados en
diferentes zonas del pais. De modo que se proyectaron obras encaminadas a conectar
las vias regionales existentes a las mas importantes troncales del pais. Para la siguiente
década, la red secundaria y terciara habia evolucionado en forma significativa gracias a
los fondos de financiamiento creados para tal fin. Sin embargo, la red primaria no sufrié

grandes modificaciones.

Las desigualdades regionales se explican de cierta manera por la carencia de vias de
comunicacion. Asi, es precisamente en los departamentos de mayor desarrollo relativo,
Valle, Cundinamarca, Antioquia, Tolima y Santander, donde existe una mayor
disponibilidad de vias. La carencia de una infraestructura vial que facilite la integracion de
distintas regiones del pais se debe en parte a los costos que implican las condiciones
topograficas dificiles y en parte a que dicha infraestructura se ha orientado
principalmente hacia la articulacion del interior del pais con el exterior, dandose menos

énfasis a la solucion de las necesidades interregionales.
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Si bien el sistema vial, satisface acotadamente las necesidades poblacionales, los
deterioros en la red que lo conforma, como asi también las falencias de disefio y
cobertura, se traducen en problemas de accesibilidad, mayores costos de transporte,
incremento de las condiciones de intransitabilidad, limitacion de la tan necesaria
competitividad econdmica y otros serios inconvenientes que afectan el bienestar

individual y colectivo de la poblacion.

2.3 El transporte aéreo

Debido a las dificiles condiciones de transporte y a los complejos accidentes
topograficos, Colombia se convirtié en el segundo pais del mundo, después de Alemania,
en establecer legalmente una empresa comercial de aviacién. El 26 de septiembre de
1919, después del primer vuelo entre Barranquilla y Puerto Colombia en un biplano de
dos puestos, se cred la Compafia Colombiana de Navegacién Aérea. La compafiia
contaba con cuatro aviones, los cuales volaban a Barranquilla, Cartagena, Santa Marta,
Medellin y Bogota. No obstante, los accidentes aéreos presentados y la dificil situacion
economica del pais llevaron a la liquidaciébn de la empresa tres afios después de su
creacion. EI 5 de diciembre de 1919 se fund6 en Barranquilla la Sociedad Colombo
Alemana de Transportes Aéreos (SCADTA), que realiz6 el primer vuelo entre Barraquilla
y Puerto Colombia, en el que se transportaron 57 cartas.2

Desde que comenzo la aviacion comercial en Colombia, la infraestructura aeroportuaria
dependia de cada compafiia de aviacién que pretendiera prestar sus servicios. Parte de
los costos de operacién de las empresas que surgian eran la adecuacion de terrenos
para utilizarlos como campo de aterrizaje, y las construcciones minimas para la atencién
a los pasajeros y el mantenimiento de las aeronaves. Le correspondi6 a la SCADTA, la
construccion de la gran mayoria de los aerédromos en el pais. Al comienzo, con sus
bases fluviales para la operacion de los hidroaviones y aviones anfibios en Barranquilla y

Girardot, y posteriormente los campos aéreos adecuados para la operacion de aviones

2 PACHON, Alvaro. La infraestructura de transporte en Colombia durante el siglo XX. Bogota:
Fondo de Cultura Econdémica Banco de la Republica, 2006. P. 408.
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con ruedas. EIl primer campo aéreo en la ciudad de Bogota, se adecud en una finca

localizada en Muzu3. Fue alli donde en 1.920 aterriz6 el primer avion de la SCADTA.

Para 1924 los vuelos de la SCADTA cubrian la mayor parte del territorio nacional y el
transporte de pasajeros funcionaba con regularidad desde 1923, afio en que se

construyo el aerédromo de Madrid.

Posteriormente en 1.930, la empresa SCADTA construy0 para su uso exclusivo el
aerodromo de Techo, el cual se convirtié en el principal centro de operaciones del pais,
junto con el aerédromo de Soledad en Barranquilla.

El 8 de noviembre de 1939, a un mes de haber estallado la Segunda Guerra Mundial, se
fusionaron las empresas SCADTA y SACO y de esa unién nacié Avianca, Aerovias

nacionales de Colombia, considerada la empresa de aviacion mas antigua de América.

El proyecto de crear un organismo nacional encargado del control y explotacién de los
aerdédromos colombianos, se origind en la medida ya adoptada internacionalmente, a fin
de ejercer un control directo de la aviacion civil, y el espacio aéreo nacional en razén de

la seguridad que demanda la defensa de su soberania.

El General Gustavo Rojas Pinilla en 1.954 creé el instituto descentralizado denominado
Empresa Colombiana de Aerdédromos (ECA), encargado de la construccion, mejora y
mantenimiento de los aeropuertos publicos, para la prestacion del servicio de
aerédromos nacionales y demas servicios a la navegacion y transporte aéreo comercial

dentro del territorio nacional.

El objetivo principal era el de ubicar los terrenos, comprar, y construir un aeropuerto a
nivel internacional para la ciudad de Bogota, para reemplazar el aeropuerto de Techo,
igualmente se le asignd la tarea de dotar a las regiones mas apartadas del pais de

aerédromos para lograr una vinculacién por via aérea con la capital del pais.

® AVIACOL.NET. Empresa Colombiana de Aerédromos— ECA [en linea]
http://www.aviacol.net/articulos-de-aviacion/articulos-historicos/empresa-colombiana-de-
aerodromos-eca.html [citado el 27 de octubre de 2010]


http://www.aviacol.net/articulos-de-aviacion/articulos-historicos/empresa-colombiana-de-aerodromos-eca.html
http://www.aviacol.net/articulos-de-aviacion/articulos-historicos/empresa-colombiana-de-aerodromos-eca.html
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Las actividades de la ECA se multiplicaron rapidamente, cuando la empresa AVIANCA
ofrecié en venta al gobierno la totalidad de aeropuertos de su propiedad. El General
Rojas al enterarse de la oferta, ordend adelantar inmediatamente los tramites de la
compra. La Nacion optdé entonces comprarle a AVIANCA los aerédromos con sus
instalaciones de radioyudas de navegacién y comunicaciones aeronauticas, ya que dicha
empresa tenia bajo su control la mayoria de los campos aéreos existentes en el pais, los

cuales integraban en su totalidad la red aeroportuaria doméstica existente.

Entre los principales aeropuertos adquiridos, estaba el aeropuerto de Soledad en
Barranquilla, Crespo en Cartagena y naturalmente, el aeropuerto de Techo en la capital
del pais.

Al Departamento de Aeropuertos de la ECA, le fue encomendada por el General Rojas la
dificil tarea de disefiar y construir la infraestructura aeroportuaria nacional, entre los
cuales se destacaron el planeamiento, disefio y construccion de los aeropuertos de San
Andrés, Leticia, Barrancabermeja, Bogota, Araracuara, Quibdo, Tunja y Paipa, los cuales

se convirtieron en obras importantisimas de ingenieria durante el gobierno militar.

La conservacion de los demas aerédromos de propiedad de la ECA, recibié un igual
empefio que el dedicado a la construccién de los aeropuertos antes mencionados. La
Seccién de Conservacion de Aerédromos se cred para atender su cometido, para lo cual
agrupo los aer6dromos del pais en cuatro zonas, teniendo en cuenta su ubicacion dentro

del territorio nacional.

Asi se estableci6 la Zona Sur, con sede en Pasto, para atender los aerédromos situados
en los Departamentos del Valle, Cauca y Narifio; la Zona Central, para atender los
aerédromos situados en los Departamentos del Huila, Tolima, Cundinamarca y Boyaca,
con sede en Bogota. La Zona Norte, se establecié para atender los aerédromos en los
Departamentos de Bolivar, Cérdoba, Atlantico, Magdalena y la Comisaria de la Guajira,
con sede en la ciudad de Barranquilla; La Zona Oriental, para atender todos los

aerédromos situados en la region de los Llanos Orientales, con sede en Villavicencio.
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Dentro del presupuesto nacional se le asignaba a la ECA una determinada suma,
destinada exclusivamente a inversiones. Los gastos de operacion se debian atender con
los ingresos propios de la Empresa por los servicios que se cobraban a los usuarios de
los mismos. Si se comparaba el extenso programa que era necesario adelantar en
materia de inversiones, con los modestos ingresos anuales, se encontraba un profundo
déficit en dichas inversiones. Por esta situacion, el pais se hallaba muy lejos de poder
atender debidamente a un completo servicio de aeropuertos y ayudas a la navegacion
aérea, como lo probaba el hecho de que hacia 1.963, no se contaba con un solo
aeropuerto alterno para aeronaves a reaccion, como son las que operaban en las rutas
internacionales desde el aeropuerto Eldorado de Bogota. Igualmente para ese entonces
no se habia podido establecer un efectivo control de transito aéreo, ya que solo se podia
hacer mediante costosas instalaciones de equipos, que no eran posibles de adquirir con
los recursos econdmicos de la ECA.

A mediados de 1.963 se adelantaron las obras de construccién de los aeropuertos de
Guapi, Cacuta, Bucaramanga y Popayan, sin contar con los proyectos para la
construccién de nuevos aeropuertos internacionales en las ciudades de Barranquilla y
Cali.

Para 1.966 la ECA, siguiendo con su plan ambicioso de dotar a las capitales de
departamentos con aeropuertos cada vez mas grandes y mejores, inicid las gestiones

pertinentes para el mejoramiento y construccién de pistas y edificios terminales.

En Barranquilla, se construiria en el aeropuerto de Soledad, en Cali se construiria un
nuevo aeropuerto para reemplazar el antiguo Calipuerto, igualmente en Bucaramanga, se
construiria un nuevo aeropuerto para reemplazar el Aeropuerto Gomez Nifio hoy en dia
el Aeropuerto de Palonegro de talla internacional. Para Monteria también se gestaba el
proyecto de construir un nuevo aeropuerto en Los Garzones, igualmente se estudiaba la
construccion de un nuevo aeropuerto para la ciudad de Cdcuta para reemplazar el

antiguo aeropuerto de Cazadero.
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2.4 Conclusiones

El ferrocarril es un sistema de transporte mal adaptado a las realidades de Colombia,
toda vez que es un sistema pesado y rigido para las abruptas condiciones topogréficas
del pais, generando aislamiento de las regiones y mercados fragmentados. El sistema
férreo no estaba integrado, las lineas estaban aisladas fisicamente y la red férrea

nacional no fue disefiada para ser eje del desarrollo nacional, sino mas bien regional.

Al observar los ferrocarriles trazados en Colombia, claramente se nota que cumplian esta
funcién y que en ellos no habia el propésito de integrar el mercado nacional. Todos
estaban trazados hacia el mar o hacia el Magdalena, pero no entre ciudades importantes

del interior para unir al pais econémicamente.

La integracion econémica se vio principalmente por medio de carreteras. El ferrocarril,
con su exigencia de pendientes suaves, no era, ciertamente, la tecnologia de transporte
ideal para las condiciones colombianas. El automotor con su versatilidad, y las carreteras

con su flexibilidad de rutas, se adaptaban mejor a la geografia colombiana.

Aunque hacia 1950 el sistema vial de Colombia seguia siendo bastante deficiente, por lo
menos habia permitido una cierta integracion econémica y el subsecuente movimiento

hacia una economia nacional integrada transformaron los patrones de desarrollo urbano.

El desequilibrio territorial y su escasa interconexion espacial han sido detectadas como
una de las falencias por la cual no existe integracion fisica regional profundizando el
aislamiento de poblaciones y sus posibilidades para una economia productiva. En tal
sentido dicha integracion es considerada como una necesidad esencial para construir los
grandes ejes de desarrollo territorial, teniendo como medio la infraestructura de

transporte.

De tal manera el aeropuerto Eldorado a nivel territorial con la debida planificacion y
gestion, adquiere la importancia de infraestructura logistica esencial para cubrir las
necesidades de equitativa integracion espacial del territorio y de explotacion de sus

recursos econémico-productivos.
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Figura 2-3: Esquemas resumen por temas
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Figura 2-4: Esquema resumen conclusiones
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2.5 Sistema de aeropuertos en Colombia

Desde la nacionalizacion en 1954, el Manual de Reglamento Aeronautico del DAAC
clasifico los aerdédromos de acuerdo con el servicio que prestan (publico, privado o de
fumigacién), el propietario (privado, oficial o militar), el control de las aduanas, las
caracteristicas técnicas (dimensiones, tipo de superficie de la pista y sus aproximaciones
y los servicios de soporte: torres de control, ayudas de navegacion y terminales. Estos

criterios agrupan a los aeropuertos en siete clases: A, B, C, D, E, Fy G.
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Figura 2-5: Categoria de aeropuertos en Colombia
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Colombia contaba para el 2006 con 581 pistas, 70 aerédromos con titulo de propiedad de
la Aeronautica Civil, de los cuales estan en concesién Bogot4, Cali, Cartagena y
Barranquilla, San Andrés y Providencia; tres en comodato: Montelibano, Tunja y
Villagarzén. Hay 5 aer6dromos explotados por la Aerocivil sin titulo de propiedad: Mitu,
Puerto Carrefio, Riohacha, Saravena y Yopal. 118 pistas dependen de los
departamentos, municipios y corregimientos, 33 pertenecen a los resguardos indigenas,
mientras que los restantes son de caracter militar o privado, en especial para fumigacion
de cultivos. So6lo en el 8% de éstos operan aerolineas comerciales regularmente, es decir
gue el resto son utilizados esporadicamente para la operacion de aeronaves particulares

y entidades del Estado.

La distribucion de los aeropuertos y aerédromos por departamentos es la siguiente:

Tabla 2-3: Aer6dromos y aeropuertos en Colombia

AEROPUERTOS Y AERODROMOS
Amazonas 4 Guaviare 6
Antioquia 34 Huila 11
Arauca 8 Magdalena 17
Atlantico 5 Meta 78
Bolivar 9 Narifio 6
Boyacé 6 Norte de Santander 6
Caldas 3 Putumayo 4
Caqueta 9 Quindio 6
Casanare 121 Risaralda 4
Cauca 8 San Andrés 2
Cesar 45 Santander 21
Coérdoba 10 Sucre 7
Cundinamarca 7 Tolima 43
Choco 13 Valle 23
Guainia 2 Vaupés 39
Guajira 10 Vichada 14

TOTAL 581

Del total de estos aeropuertos los siguientes estan avalados como Internacionales:

Tabla 2-4: Aeropuertos Internacionales en Colombia

Eldorado de Bogota
Ernesto Cortizos de Barranqguilla
Rafael Nufez de Cartagena
José Maria Cordoba de Rionegro (Antioquia)
Alfonso Bonilla Aragon de Cali

QP WIN|F-
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6 Alfredo Vasquez Cobo de Leticia
7 Gustavo Rojas Pinilla de San Andrés
8 Camilo Daza de Cucuta

Se han otorgado en concesion la administracion de los aeropuertos de Cali, Cartagena y
Barranquilla, Bogot4, San Andrés y Providencia y la pista de Eldorado.

2.6 El Aeropuerto Eldorado en el Sistema Aeroportuario

El proceso de globalizacion e internacionalizacién ha permitido un desarrollo importante
de los servicios de transporte aéreo, como el medio mas rapido en el intercambio de
bienes, servicios y movimiento de pasajeros. Este medio de transporte involucra miles de
millones de délares en el mercado mundial y ha permitido el desarrollo de muchas
ciudades como la de Atlanta, en donde la economia gira en torno de su aeropuerto que
se ha convertido en el mas importante del mundo; registra mas de 80 millones de
embarques y desembarques anuales. Asi mismo, el aeropuerto de carga mas grande,
ubicado en la ciudad de Memphis en Estados Unidos, transporta 2,5 millones de
toneladas de carga por afo. Los grandes aeropuertos de los Estados Unidos, mayor

trafico aéreo del mundo, registran mas de 70 mil aterrizajes y despegues mensuales4.

El transporte aéreo esta aumentando su participacion en el comercio internacional y en el
desarrollo de las economias. En la medida que las regiones crecen y alcanzan mayores
niveles de competitividad, la infraestructura aeroportuaria también debe modernizarse y
proporcionar la logistica necesaria, para permitir aterrizajes y despegues de aviones
modernos, en cualquier condicibn meteorolégica y atender la creciente demanda de

carga y de pasajeros.

2.7 El Aeropuerto Eldorado en el Sistema Aeroportuario
Suramericano

En el afio 2006, el Aeropuerto Internacional Eldorado ocupé por cuarto afio consecutivo

el primer puesto en volumen de carga en Suramérica, con mas de 527.000 toneladas al

* CARCE y Camara de Comercio de Bogota. El aeropuerto internacional Eldorado una plataforma
estratégica para el comercio exterior de Bogota y Cundinamarca. 2004.
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afio, superando aeropuertos reconocidos como el Guarulhos en Sao Paulo y Ezeiza de

Buenos Aires.

Tabla 2-5 Trafico de carga (ton.) principales aeropuertos de Suramérica

Trafico de carga (toneladas)
Principales aeropuertos de Suramerica

600 H Bogota (Eldorado)

500 = Sao Paulo
(Guarulhos)

= Buenos Aires
400 (Ezeiza)

® Lima (Jorge Chavez)

300

= Sao Paulo
(Congonhas)

200

= Quito (Mariscal
Sucre)

100
Rio de Janeiro
(Antonio Carlos
Jobim)

Fuente: Aeropuerto Eldorado. Una oportunidad para el desarrollo regional. Propuestas
para la integracién del Aeropuerto Eldorado con el entorno urbano y regional, publicado

por la Camara de Comercio de Bogota.

En cuanto al transporte de pasajeros, el afio 2006 bajo una posicidn respecto al ranking
del 2004; ocupo el quinto lugar de la muestra de ciudades con mas de 9 millones de
pasajeros al afio. No obstante, continta superando a los aeropuertos de ciudades como

Caracas, Santiago y Buenos Aires.
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Tabla 2-6 Trafico de pasajeros (millones) principales aeropuertos de Suramérica

Trafico de pasajeros (millones)
Principales aeropuertos de Suramerica

m Bogota (Eldorado)

= Sao Paulo
16 (Guarulhos)
14 ® Buenos Aires

(Ezeiza)

= Brasilia (Juscelino

10 Kubitscheck)
s u Sao Paulo
(Congonhas)

= Rio de Janeiro
(Antonio Carlos

4 Jobim)

Caracas (Simon

Bolivar)

Fuente: Aeropuerto Eldorado. Una oportunidad para el desarrollo regional. Propuestas
para la integracion del Aeropuerto Eldorado con el entorno urbano y regional, publicado

por la CAmara de Comercio de Bogota.

2.8 El Aeropuerto Eldorado en el Sistema Aeroportuario
Nacional

En Colombia el aeropuerto de mayor movimiento es el Aeropuerto Internacional Eldorado
de Bogot4, la localizacion en el centro del pais facilita la conectividad de la ciudad con el

resto del pais.
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Tabla 2-7 Operaciones aéreas, pasajeros y carga de los aeropuertos internacionales de
Colombia

AEROPUERTOS INTERNACIONALES DE COLOMBIA

Aeropuertos Operaciones Pasajeros Carga
Total % Total % Total %

Bogota-Eldorado 231.947 | 54% 12.763.612 60% 585.579 70%

Cali-Alfonso Bonilla O. 55.013 13% [2.406.846| 11% 41.179 5%

Rionegro-José Maria C. 45.867 11% [2.329.867| 11% | 132.382 16%

Cartagena-Rafael Nufiez 31.492 7% 1.369.787| 6% 11.866 1%

Barranquilla-Ernesto E. C. | 28.703 7% 1.150.240| 5% 39.798 5%

San Andrés-Gustavo Rojas| 14.835 3% 838.363 4% 5.718 1%
Cucuta-Camilo Daza 15.366 4% 411.026 2% 3.200 0%
Leticia-Alfredo Vasquez C. | 2.830 1% 85.561 0% 12.963 2%

Fuente: Empresas Aéreas. Estadisticas Afio 2007.

El Aeropuerto Internacional Eldorado concentra la mayor cantidad de operaciones aéreas
con un 54% vy los aeropuertos de Alfonso Bonilla O. y Rionegro juntos un 24%, con
relacion al movimiento de pasajeros Eldorado presenta el 60% del total de movimiento de
pasajeros y los aeropuertos de Alfonso Bonilla O. y Rionegro sumados un 22%,
adicionalmente en el movimiento de carga registra el 70% , en segundo lugar se
encuentra el Aeropuerto de Rionegro con un 16%, que representa una cuarta parte de

Eldorado.

Bogota se consolida con los afios como un punto estratégico de las exportaciones e
importaciones del pais por transporte aéreo, y pese a los rezagos en la infraestructura
requerida, sigue concentrando la mayor actividad de trafico aéreo de carga del pais, por
estar ubicada en zonas estratégicas de oferta y demanda de productos preferiblemente
transportados por via aérea como las flores y frutos perecederos en la exportacion; y
maquinaria, computadores, equipos de transporte y telecomunicaciones, medicamentos,

entre otros en el caso de las importaciones.

En consecuencia, el aeropuerto internacional Eldorado se constituye como un gran
centro de distribucion dentro del transporte aéreo nacional y un impulsor del comercio

nacional e internacional a través del movimiento de la carga.
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2.9 Conclusiones

Asumida la necesidad local de insertarse en la dindmica de la economia global, es claro
qgue la competitividad de una ciudad estd asociada, entre otros factores, a la capacidad
de su infraestructura, es facil establecer que el Aeropuerto Internacional Eldorado no es
solo el centro de distribucion del sistema aéreo nacional, sino que también es un
importante factor que impulsa el comercio internacional en Colombia y en la Region
Andina. Los aeropuertos mas que una infraestructura de transporte, son un instrumento

para el desarrollo regional.

El crecimiento de la economia regional depende en gran medida de la capacidad del
aeropuerto como plataforma logistica para exportar y atraer inversion. La modernizaciéon
del aeropuerto Eldorado no es una simple obra de infraestructura, no se trata de un
simple cambio en su forma de gestion, ni de una manera de incrementar los ingresos de
la aeronautica. La modernizacion del aeropuerto es una verdadera estrategia de

competitividad regional.
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En vista de la importancia que tiene el Aeropuerto Internacional Eldorado en Colombia en
sus diferentes escalas, es importante y necesario superar la percepcién del aeropuerto
como una plataforma de infraestructuras independiente y se reflexione como una
infraestructura en relaciéon directa con el area urbana y regional. Aunque la actual
fragmentacion territorial y politica de la zonas aeroportuarias ofrece una base poco solida
para ello, en realidad, es sobre todo el choque entre los intereses nacionales (crecimiento
de la plataforma de trafico aéreo) y el entorno urbano regional lo que esta permitiendo la

subsistencia de esta planificacién aeroportuaria “exclusiva” y no “inclusiva”.

Las zonas aeroportuarias se ven sometidas a una gran tensién. Por un lado esté la
competitividad econdmica (que justifica entre otras cosas el crecimiento del aeropuerto),
y por el otro, la inminente debilidad de su entorno en la region metropolitana a causa de
las innumerables molestias, las desigualdades sociales y territoriales y los problemas de

accesibilidad

Un plan estratégico urbano para el desarrollo de corredores y areas aeroportuarias que
deje de lado los principios de modernidad, zonificacibn y separacion de las
infraestructuras respecto de su entorno urbano, y los sustituya por los conceptos mas
contemporaneos de concentracion y focalizacion, con el objetivo de potenciar las
regiones aeroportuarias, para reducir las tensiones entre la globalizacion y el desarrollo
del &rea urbana. Ampliar las propuestas puramente econdémicas para convertirlas en

estrategias de desarrollo econdmico espacial.

Las zonas aeroportuarias tendran que ser capaz de devolver la cohesion territorial a una

superficie muy fragmentada, para lo cual se plantean los siguientes conceptos.
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3.1 Aerotropolis

El concepto de Aerotrépolis fue desarrollado por el profesor John D. Kasarda, de la
Universidad de Carolina del Norte (EUA). El término aerotrépolis se refiere al area urbana
generada alrededor de los aeropuertos, formada por una compleja red de negocios y
empresas relacionadas con el tréfico aeroportuario, vivienda y espacios para el ocio, con
poblacién establecida en esa zona de forma permanente y con una industria creciente
gue quiere estar cerca del aeropuerto porque el tiempo y costo de mover personas y
productos hasta y desde el aeropuerto se esta convirtiendo en un factor determinante.
Esta area, que comprende un radio aproximado de 25 kilbmetros, se diferencia de la
metrépoli tradicional en que esta Ultima generalmente localiza su aeropuerto en la
periferia, mientras que en la aerotrépolis constituye su centro, a partir del cual se
desprenden ramificaciones urbanas que actilan de manera complementaria a la actividad

generada en las terminales aéreas.

Figura 3-1: Esquema Aerotropolis

Airport City and Aerotropolis Schematic
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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. Asimismo, estos negocios se ven
complementados con instalaciones que son resultado del intenso trafico aéreo, como
hoteles, edificios corporativos en los cuales trabajan ejecutivos que viajan
constantemente, salones de eventos y exposiciones, locales comerciales, etc. De esta
manera, el aeropuerto deja de tener su tradicional funcion exclusiva de punto de partida y
llegada de pasajeros y carga, transformandose en el centro neurélgico de un sistema

econdémico urbano orientado al intercambio a nivel internacional.

En este sentido, Jhon D. Kasarda ve al aeropuerto como el gran concentrador de
actividad comercial y de servicios del siglo en curso, desempefiando el mismo rol que
cumplieron las carreteras en el siglo XX, las estaciones de trenes en el siglo XIX, o los
puertos en el XVIII. El basa este concepto en el hecho de que cada dia mas los
aeropuertos dependen de ingresos que provienen de actividades no aeronauticas, como
comercio, hoteleria y estacionamientos5. Asi, la Organizacion Internacional de Aviacion
Civil (OACI) estima que cada vez mas los operadores de los aeropuertos ofrecen un
completo entorno de servicios a los viajeros, el aeropuerto y otros visitantes. Los ingresos
procedentes de actividades no aeronauticas representan, en promedio, el 53 por ciento
de los ingresos totales de 347 aeropuertos (84 por ciento de todos los aeropuertos
cubiertos). Para los aeropuertos con un alto volumen de trafico no aeronautico representa

en promedio de 50 por ciento6.

La aerotrépolis se piensa como un subcentro aislado de la gran ciudad, que actia de

manera complementaria a ésta, pero no substituyéndola. Es por ello que la concepcion

® Airport Cities and the Aerotropolis: new planning models. An interview with Dr. John Kasarda. (En
linea). http://www.aerotropolis.com/files/2007_04_Airportinnovation_NewPLanningModels.pdf
(citado en Febrero 20 de 2009)

® International Civil Aviation Organization. Financial situacién of Airports and Air Navigaton
Services Providers. Report 2007 (En linea). http://www.icao.int/icao/en/atb/epm/ (citado en
Febrero 20 de 2009)


http://www.aerotropolis.com/files/2007_04_AirportInnovation_NewPLanningModels.pdf
http://www.icao.int/icao/en/atb/epm/

38 Escenario de gestion del Aeropuerto Internacional Eldorado como elemento

estructurador/articulador del territorio urbano y regional

de las nuevas terminales aeroportuarias debe siempre incorporar una planificacion que
considere no sélo las variables del aeropuerto en si, sino ademas el como éste se adapta
y comunica con la ciudad que lo contiene. Independencia e interaccién son los dos
conceptos clave que caracterizan la relacién entre urbe y ciudad aeroportuaria en un
esquema asi, ademas, se requiere un nuevo enfoque que logre vincular conjunta y
eficientemente la planificacion aeroportuaria, la planificacion urbana y regional, la
localizacibn comercial para generar sinergias entre los actores e instrumentos
involucrados.

Figura 3-2: Interaccién Aerotropolis

INSIDE FENCE OUTSIDE FENCE
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Business Services
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Runways 5
Goods Processing Industrial Parks
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Fuente: http://www.aerotropolis.com/airportCities/about-the-aerotropolis

Lodging, Hotels

Conference & Exhibition

Source: Schiphol Group and Dr.John D.Kasarda

La realidad de los aeropuertos, por lo tanto, estd mutando. Pero esto no significa que
todos los aerédromos del mundo puedan encajar en el término aerotropolis. Por el
momento lo son una minoria, y estan sobre todo en Asia (Beijing, Incheon, Bangkok,

Hong Kong, Dubai) y en Estados Unidos (Los Angeles, Dallas, Memphis, Detroit).

El cambio, no obstante, no es radical, sino que sucede poco a poco. Incluso de forma

espontanea, lo que obligara, a que en el futuro haya que buscar una organizacion y
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planificacion para estas nuevas ciudades, que estdn creciendo arbitrariamente. De
momento, mientras lo hacen, cambia el perfil que rodea al aeropuerto. Las industrias y
distribuidores que habia hasta ahora dejan paso a negocios relacionados con el comercio
electrénico y las nuevas tecnologias. Ademas, segun cobra valor el aeropuerto en la
organizacion social y empresarial, los servicios se acercan. Asi, surgen parques
empresariales, centros de convenciones, almacenes, y con ellos, restaurantes, cines,

museos, centros comerciales.

Como en el aeropuerto y sus negocios colindantes trabaja cada vez mas gente, se
construyen nuevas casas alrededor para esas personas o para el que quiera vivir cerca
del aeropuerto y, como las empresas, prefiera cambiar accesibilidad por localizacion.
Este cambio urbano, de acuerdo con Kasarda, puede convertirse en una alternativa para

descongestionar el centro de las ciudades.

Hoy por hoy las aerotrépolis de Kasarda parecen exclusivas de las emergentes ciudades
asiaticas. Son ellas las que estan fomentando la construccion de fastuosas terminales y
son esos paises los que tienen nuevos negocios que ofrecer al mundo. Pero es el resto
del mundo el que tiene empresas en el mismo escenario y respondera de la misma

forma.

Estados Unidos trata de acercarse al ejemplo asiatico, pero se queda lejos. Tan sélo
Memphis, donde esté la sede de FedEx, y los Angeles se acercan a los casos orientales,
Chicago, Detroit, Dallas o Filadelfia, por su importancia para los vuelos domésticos y la

carga aérea, también se incluyen en la lista.

Amsterdam, el Unico ejemplo europeo destacado de aerotrépolis, ha conseguido que su
aeropuerto de Schiphol sea ademas intercambiador de transportes y tenga un area
comercial en el que compran por igual pasajeros que habitantes de la ciudad. El
aeropuerto se ha convertido en una atraccion tan fuerte que incluso cuestan mas los

alquileres de oficinas alli que en el centro.

Esta previsto para Dubai con su World Central Airport, que promete convertirse en el mas

grande del mundo. Tendr4 una extension de 140 kildmetros cuadrados, capacidad para



40 Escenario de gestion del Aeropuerto Internacional Eldorado como elemento

estructurador/articulador del territorio urbano y regional

120 millones de pasajeros y que a su alrededor se forme una ciudad de 750.000

personas y un importante sector industrial.

Es en Asia, sin embargo, donde estan los mayores proyectos de aerotrépolis, a la zaga,
eso si, de Dubai. En Hong Kong se esta terminando la segunda terminal, con 140.000
metros cuadrados, que se sumard a la primera, la mas grande del mundo con una
extension de 570.000 metros cuadrados. En Incheon, en Corea del Sur, tienen ya
prevista su expansion en los proximos 15 afios, para acoger en 2020 a mas de 100
millones de pasajeros al afno, el doble que actualmente.

En Beijing, se esta levantando la tercera terminal del aeropuerto, que sera la de mayor
extension del planeta con 900.000 metros cuadrados. En Singapur el aeropuerto ya
ofrece jardines, gimnasios, spas y 30.000 metros cuadrados de tiendas que venden mas
gue las de las zonas turisticas de la ciudad. Asi  sucede también con Kuala Lumpur,

Bangkok.

3.2 Ciudad Aeropuerto

Existe un conflicto entre el dinamismo econdmico que se genera alrededor de los
aeropuertos y las molestias ocasionadas por el trafico aéreo y la accesibilidad, que
aumentan de forma simultanea. Los aeropuertos se han convertido en el emblema de las
molestias que conlleva la sociedad mévil. Sus huellas sonoras pesan mucho sobre la
region metropolitana y, como la poblacion afectada cuestiona su importancia econémica,
el crecimiento del aeropuerto se convierte en un tema politico. Como consecuencia de
ello, la evaluacion, la planificacién y construccion de instalaciones adicionales para un
aeropuerto suscitan controversia y quedan blogueados en largos procesos, del mismo

modo que los planes regionales.

Este vacio de planificacion, hasta cierto punto desatendido en las discusiones sobre
estrategias de desarrollo metropolitano, ha aparecido un nuevo fenémeno: la “ciudad

aeropuerto”.
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Para la modernizacion del Aeropuerto Internacional Eldorado se planted el concepto de
ciudad-aeropuerto de Mathis Guller y Michael Gilller como la estrategia en que los
aeropuertos internacionales se integran con su entorno; plantea que una ciudad-
aeropuerto no se mantiene aislada en los limites del aeropuerto, sino que forma parte de
una estrategia regional mas amplia, que se orienta hacia la funcion que ejerce el
aeropuerto en las redes del trafico terrestre y pretende beneficiarse de las actividades
derivadas del aeropuerto?7

Este concepto surge como respuesta a la transformacion que han tenido los aeropuertos,
han dejado atrds como su unica funcién la regulacion de trafico aéreo, situados en la
periferia y se ha convertido en la infraestructura de transporte mas decisiva para la
reordenacion de las redes de tréfico terrestre y en la reorganizacion del territorio del area

metropolitana.

Territorialmente podria definirse como un conjunto de actividades relacionadas con el
aeropuerto y su funcionamiento, asi como de actividades complementarias de origen
comercial y empresarial localizadas en la plataforma aeroportuaria y en su entorno, sin
embargo solo recibe el nombre de ciudad-aeropuerto si muestra las caracteristicas

cualitativas de una ciudad (densidad, accesibilidad, entorno y servicios).

Es la evolucion de un fenbmeno que inicialmente fue puramente comercial, inicialmente
propuesto no como concepto sino como estructura de operacion, en los afnos 80’s por los
operadores y administradores del Aeropuerto de Amsterdam Schiphol, ya que sus
instalaciones se vieron superadas por las necesidades del mercado de usuarios que
ademas de las areas comerciales duty free, demandaban espacios de negocios y areas
corporativas, posteriormente de vivienda, de entretenimiento, etc. Este mismo fenémeno

se presento en Frankfurt.

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

" Giiller Mathis and Michael. Del aeropuerto a la ciudad aeropuerto, p. 70
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una correlacion directa entre el aumento del trafico aéreo y el desarrollo inmobiliario:
cada millbn de pasajeros desencadena unos 10.000 mts2 de espacio nuevo para
oficinas. Y de repente, el trafico aéreo ya no es solo ruido, sino algo muy fisico.
Probablemente donde mejor se observa en Europa este ‘resultado urbano” es en
Amsterdam, donde Schiphol forma una franja “urbana” de oficinas y ventas, salas de
conferencias y exclusivos hoteles, la cual sin duda corresponde a una estrategia para
reposicionar el aeropuerto en la regién, no solo como aeropuerto, sino en especial como

centro de negocios8.

Esta doble estrategia, que combina la gestion del aeropuerto con el desarrollo urbanistico
en el nodo de transporte aeroportuario, requiere cada vez mas una adaptacién continua
de la distribucion de actividades e instalaciones: no solo en cuanto a la planificacion de

pistas y terminales, sino también en cuanto al uso del terreno en el lado tierra.

En los 90’s ambos aeropuertos Schiphol y Frankfurt desarrollaron servicios adicionales a
las areas comerciales, que incluyen areas corporativas, vivienda, entretenimiento,
eventos culturales y otros servicios asociados para los pasajeros y empleados de los

propios aeropuertos.

Este concepto fue racionalizado dando forma y estructura a las necesidades del mercado

globalizado y por lo tanto integrando nuevos elementos a los nodos de la Red Global.

Los aeropuertos se convierten en ciudades dentro de ciudades, con actividades
directamente relacionadas o no con la aviacion, dentro y alrededor de su perimetro o
area directa de influencia, su impacto en la estructura regional, social, econémica es muy
importante, los aeropuertos son puerta de comunicacién global para turismo, comercio,

industria y servicios.

En estas estructuras urbanas es posible identificar tres componentes principales:

® Giiller Mathis and Michael. Del aeropuerto a la ciudad aeropuerto
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e Actividades aeroportuarias.

e Expansién de servicios indirectamente relacionados con actividades aeronauticas.

o Desarrollo de centros de negocios.

Las actividades aeroportuarias implican operaciones normales de un aeropuerto como el
check-in, equipaje y otros, pero en estos espacios se incluyen centros comerciales al
interior de las terminales de pasajeros, asi como actividades de entretenimiento y
diversién. En la operacion del aeropuerto se contemplan también las actividades de
logistica y carga. La expansion de servicios indirectamente asociados con actividades de

aviacion incluye:

e Hoteles y entretenimiento.
e Complejos corporativos
e Centros de convenciones y recintos feriales.

e Zona libre de impuestos.

En las areas aledafias a las instalaciones aeroportuarias se incluye también diversas
actividades que contemplan principalmente el desarrollo de complejos de negocios que
junto con diversas actividades que toman ventaja de la posibilidad de estar dentro del

area de influencia del aeropuerto

e Pargues ecolbgicos industriales
e Complejos de tecnologia, comunicaciones e informacion

e Centros de acopio y distribucién de productos

De acuerdo a lo anterior los planteamientos para el aeropuerto de Bogota se pueden

representar graficamente en tres escenarios, asi:
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Figura 3-3: Puerto aéreo de ciudad

. Aeropuerto

Ciudad

Planteamiento que hizo Le Corbusier, el aeropuerto ubicado al occidente del rio Bogota,
lejos de la ciudad.

Figura 3-4: Puerto aéreo periférico

Aerol.o

Ciudad

Situacion actual del Aeropuerto Internacional Eldorado, ubicado en la periferia de la
ciudad, entre el area urbana y regional.

El Aeropuerto Eldorado constituye el equipamiento de mayor superficie de la ciudad (mas
de 989 has). Por su tamafio, asi como por su condicién especifica de funcionamiento que
exige estar cerrado en la mayor parte de su periferia con contados accesos controlados y
no permitir ningun tipo de permeabilidad, constituye asi mismo la mayor barrera urbana
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de la ciudad. Su ubicacién en la periferia urbana contra el rio disminuye el efecto de
barrera y esta se hace mas notable en el sentido norte sur que en sentido oriente
occidente donde existen otras barreras naturales (humedal Jaboque y rio Juan Amarillo)

gue condicionan la permeabilidad en sentido oriente occidente.

Estas condiciones de operaciébn hacen que la articulacibn en términos fisicos y
funcionales del aeropuerto con la ciudad se de desde las terminales de pasajeros y de
carga a lo largo del eje de la Calle 26 y de ninguna forma por los costados norte con
Engativa, sur con Fontibén y occidente con Funza. Por estos costados la articulacion se
da en forma exclusivamente ambiental y econdmica en cuanto a la potenciacion de
posibles usos relacionados directa e indirectamente con el funcionamiento del
aeropuerto.

En una escala local el aeropuerto Eldorado se presenta morfolégicamente de forma
fraccionada, con edificaciones aisladas que no delimitan claramente el espacio publico y

gue funcionalmente y espacialmente se encuentran igualmente disgregadas.

Figura 3-5: Ciudad aeropuerto

Ciudad

Aeropuerto

Escenario de aplicacién del concepto ciudad aeropuerto, cuando exista una articulacion

del aeropuerto con su entorno urbano y regional.
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3.3 Aeropuerto Schipol — Amsterdam

Amsterdam es un centro del comercio mundial, desempefia un papel fundamental en la
logistica de todo el mundo, se desarrollo como un puerto internacional de trafico
intercontinental por aire y mar, ademas del Aeropuerto Schiphol y el puerto de
Amsterdam, la regién tiene la ventaja de una amplia red de infraestructuras modernas,

por carretera, tren y agua.

El aeropuerto de Schiphol, se ubica en el municipio de Haarlemmermeer a 15 km. al

suroeste de Amsterdam.

Los alrededores del aeropuerto y sobre todo, los espacios entre el aeropuerto y el centro
de la ciudad son una de las zonas del area metropolitana de crecimiento mas constante.
La ciudad de Amsterdam, incluso, esta sufriendo una completa reorientacion hacia su
antigua periferia meridional — ultimamente llamada “el corredor del dinero” — debido al

enorme éxito del aeropuerto.

La zona contigua al Aeropuerto se esta convirtiendo en el parque empresarial mas
importante de los Paises Bajos. Se ha beneficiado de la politica nacional que estimulé el
crecimiento en torno a Schiphol y defini6 el aeropuerto como una plataforma de trafico vy,

al mismo tiempo, un motor econémico.

Se tiene previsto situar los parques empresariales en lo que antes eran zonas de

aparcamiento muy alejadas (3 y 5 Km. al norte de la plataforma)

Los ingresos que no proceden directamente de la aviacion (como los obtenidos de
actividades comerciales) son cada vez mas importantes para los aeropuertos. En
Amsterdam-Schiphol, representan hasta un 50% de los beneficios del aeropuerto.

Entre dichas actividades se pueden destacar las siguientes:

e Dinero y Comunicaciones: Bancos que ofrecen facilidades para reclamar los
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impuesto sobre el valor afiadido (el equivalente al IVA), cajeros automaticos,
maquinas de cambio de divisas, oficina de correos, buzones, servicio de alquiler
de teléfonos moviles, teléfonos multimedia para realizar llamadas, conexién a
internet y envio de e-mails por todo el aeropuerto.

e Salas de conferencias y reuniones: Centro de Negocios Schiphol, con oficinas,
computadores portatiles, teléfono, servicio de secretariado, salas de conferencias
con equipo de telecomunicaciones, mini-salas de reuniones. Centro de Negocios
Skyport, con salas de reuniones con capacidad desde 2 a 22 personas, Servicios
de secretariado, catering, video, teleconferencia, reserva de hoteles y facturacion

o Bares y Restaurantes

e Compras: Tiendas libres de impuestos.

e Compaiiias de alquiler de carros

e Otfras instalaciones: Centro médico 24 horas, una farmacia, duchas adaptadas
para discapacitados, sauna, casino para uso exclusivo de pasajeros, salas para
cambiar pafiales y varias zonas infantiles de juegos, coches eléctricos que van
desde los muelles hasta el vestibulo de llegadas, espacios de parqueadero.

o Hoteles: Hotel Mercure Schiphol ubicado dentro del terminal. A muy poca
distancia del aeropuerto hay varios hoteles que ofrecen un servicio gratuito de

autobuses entre el aeropuerto y los mismos.

La buena accesibilidad del aeropuerto también resulta atractiva para otras actividades no
directamente relacionadas con él, de manera que se reconoce el papel del aeropuerto

como polo de desarrollo en el area metropolitana.

La reciente conexion de varias regiones aeroportuarias con la red europea de trenes de
alta velocidad — con una parada en el aeropuerto y otra en la estacidon central —

fomentara aln mas la redistribucion de las actividades ahora centralizadas.
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El Aeropuerto Schipol es un centro eficiente, multimodal por el aire, ferroviario y por
carretera, ofreciendo un amplio espectro para los usuarios de las instalaciones durante
todo el dia para negocios y placer. El Puerto de Amsterdam es el cuarto mayor puerto de
Europa. El puerto de Amsterdam esta a sélo 20 minutos en carro desde el aeropuerto a
la ciudad.

Schiphol se encuentra desarrollando una densificacién masiva de la franja urbana, donde
surge un complejo de oficinas para empresas de ambito mundial. Con estos servicios y
los que ha venido prestando, se ha convertido en un laboratorio de cooperacién entre
distintos niveles de gobierno en los ambitos de marketing y desarrollo aeroportuario. El
Aeropuerto Schiphol ha establecido sus propios sistemas de transporte local para
mejorar las conexiones con los nucleos de poblacion donde residen sus empleados y

para garantizar la atraccion de personal. El servicio de autobls enlaza todas las areas
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del aeropuerto con la estacion de ferrocarril del aeropuerto y con todos los nucleos de
poblacion cercanos al mismo, de modo que éste se convierte en el centro de una nueva

red de transporte local, con un radio de unos 10 Km.

La estacion del ferrocarrii se encuentra situada en el centro del aeropuerto,
convirtiéndose en elemento central del mismo, incluso para las actividades relacionadas

con el tréfico aéreo, ya que ofrece servicios que son propios de la Terminal.

La visién general de la evolucion actual y futura del &rea metropolitana de Amsterdam, ha

sido con el fin de mejorar y fortalecer la posiciébn competitiva internacional de la region.

Figura 3-6: Ciudad aeropuerto Amsterdam - Schipol
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Zuidas, un lugar de primera clase privilegiada entre la ciudad historica y la comunidad
internacional aeropuerto, estd a punto de entrar en una fase nueva, ambiciosa en su
desarrollo. La actual carretera, ferrocarril, tranvia y metro de la infraestructura que
actualmente cruza la zona sera relocalizada para la creacion de un nuevo centro urbano
integrado, alrededor de 2,7 millones de m2 de superficie estaran disponibles para el
desarrollo. La ciudad de Almere esta creciendo rapidamente y es el hogar de méas de
10.000 empresas, que van desde la creacion de pequefias nuevas empresas a las
grandes empresas internacionales. Almere es sinénimo de espacio, frentes de agua, una

enorme variedad en la vivienda y una buena accesibilidad.

El Aeropuerto Schipol se plantea como parte de una estrategia territorial y hace que las
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actividades metropolitanas graviten en torno a este, que sea un polo de desarrollo que
garantiza la competitividad del area metropolitana. Su ubicacion permite la articulacion
con el puerto de Amsterdam, el cual se encuentra a 10 km y con el puerto de Rotterdam

a 60 kmy el centro de la ciudad esta a 15 min.

3.3.1 Gestion

La region del Schipol es un laboratorio de cooperacion entre distintos niveles de gobierno
en los ambitos de marketing y desarrollo aeroportuario.

A finales de los afios ochenta, la provincia de Holanda septentrional y el aeropuerto de
Schipol estaban muy preocupados por la rapida construccion de empresas en los
terrenos que rodeaban el aeropuerto, porque limitaba sus posibilidades de ampliacién y
amenazaba su accesibilidad. Ambos temian que los municipios, presionados por los
promotores que habian conseguido comprar terrenos en torno al aeropuerto, permitiesen
un desarrollo demasiado rapido e incontrolado. En 1987, con la colaboracion del
municipio aeroportuario de Haarlemmermeer, de la ciudad de Amsterdam y del Banco
Nacional de Inversién (que aporto la financiacion), crearon la zona Schipol en terrenos
pertenecientes a Amsterdam y Haarlemmermeer. Esta zona es un fondo de terrenos, en
la cual una empresa de fondo comun e independiente, SADC (Schipol Area Development
Company), promoveria, construiria y venderia terrenos para empresas de logistica y

oficinas relacionadas con ellas.
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Figura 3-7: Esquema de gestién aeropuerto Schipol
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4.Capitulo 4 Estado del Arte

En Colombia se han expedido a partir de los afios noventa algunos documentos
CONPES sobre el tema aeronautico, donde se han incluido directrices de politica en
materia aeroportuaria. Entre ellos se pueden citar el 2584 de 1992 y el 2727 de 1994, en
los cuales se fijaron las primeras orientaciones sobre la politica de descentralizaciéon de

aeropuertos y concesiéon de su administracion.

Entre los aspectos mas relevantes que estos documentos anotaron sobre el manejo de la

politica aeroportuaria en Colombia tenemos:

e La consolidacion de un sistema des-regulado que descentralice los aeropuertos
promoviendo competencia entre ellos.

e Fomentar la transferencia de la propiedad, operacion, mantenimiento y expansion
de aeropuertos a entidades territoriales mixtas y del sector privado.

¢ Responsabilidad Aerocivii se mantiene sobre la regulacion, el control y la
seguridad, la implantacién de tarifas y subsidios que deberan cubrir los costos de
funcionamiento, la reposicion, el mantenimiento y la expansion de la
infraestructura.

e Cuando participe el sector privado se estableceran limitaciones a la participacion
accionaria de las empresas aéreas con el fin de evitar la constitucion de

monopolios.
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4.1 Marco Normativo

4.1.1 Regulaciones Internacionales

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) es el organismo técnico
especializado de la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) encargada del

ordenamiento del desarrollo técnico y econdmico de la aviacién mundial.

La OACI en el Anexo 14 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, determina en el
Volumen | “Aerdédromos. Diseno y operacion de aerdodromos” las normas y métodos
recomendados (especificaciones) que determinan las caracteristicas fisicas y las
superficies limitadoras de obstaculos con que deben contar los aeropuertos, y ciertas
instalaciones y servicios técnicos que normalmente se suministran en este, por otro parte
en el Anexo 16 se contemplan las medidas necesarias para mitigar el ruido producido
por las aeronaves, las cuales se expresan en una legislacién ambiental mas rigurosa

frente al problema de la generacion de ruido.

Adicionalmente la Federal Aviation Administration (FAA) elaboro el documento “Airport
Master Plans, Advisory Circular AC 150/50706” en febrero de 1971, en el cual se
determina que el Plan Maestro de un aeropuerto estudia la planificacién general del
aeropuerto y su desarrollo, en el cual se establece que el planeamiento de un aeropuerto
no solo debe tener en cuenta lo que queda dentro de su recinto, pues su influencia sobre
el entorno es tal que debe planificarse con éste simultaneamente, con el fin de armonizar
SuS usos, y prever y coordinar sus necesidades de crecimiento en un amplio futuro. Por
tanto, este plan no consta Unicamente de la forma fisica del desarrollo Gltimo, sino
también de una descripcién de sus etapas asi como de las implicaciones financieras y de

las estrategias fiscales que conlleva.

Dentro del entorno el Plan Maestro contempla que se deberd realizar un estudio del
impacto que efectuara la nueva construccion en este, evaluando detalladamente los
cambios en el nivel de ruido ambiental, la necesidad de desplazamiento de un volumen
significativo de poblacion, el efecto visual o estético, el impacto en los habitos de
comportamiento de las especies, y otras interferencias en la naturaleza (contaminacién

terrestre, asi como del agua y aire). El plan adjuntara una declaracién del impacto en el
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entorno, de cualquier efecto adverso que no pueda evitarse aunque la propuesta fuese
mejorada, alternativas a la accion propuesta, estudios de la relacion entre el nivel de
aceptacion entre los usuarios locales a corto plazo y la mejora de la productividad a largo
plazo, y cualquier compromiso de los recursos irreversible e irreparable tras la accion

propuesta.

En el Plan Maestro se precisan los parametros fundamentales y el trazado integral que
permiten aprovechar al maximo las posibilidades de localizacion elegido, examinando
todos los factores que afectan al transporte aéreo y que fomentaran u obstaculizaran el
desarrollo y utilizacién del aeropuerto durante su vida util. En su contenido se incluye un
marco dentro del cual pueda tener lugar el futuro desarrollo y ampliaciones, en el que se
indigue su maxima expansion, siempre tratando de minimizar el impacto ecolégico, la

contaminacion acustica, atmosférica y terrestre.

Se definen capacidades necesarias en cuanto a aeronaves, pasajeros, mercancias y
vehiculos en tierra, junto con la indicacion de las fases principales de construccién que
resulten viables en términos materiales y econémicos, asi como las fechas en que se

prevea que se necesitaran y la prioridad que a cada nueva expansion se le otorgara.

El Plan Maestro de un aeropuerto contribuye a una mejor coordinacion del transporte
(aéreo, maritimo y terrestre), asi como del desarrollo de las instalaciones con otras
actividades de planificacion de caracter local, regional, o nacional, y puede aplicarse
tanto a la construccion de un nuevo aeropuerto como a una ampliacién significativa de

una instalacion existente.

El fin dltimo del Plan Maestro no es otro que disponer el desarrollo ordenado de un
aeropuerto, adecuado a las necesidades presentes y futuras del transporte aéreo en
determinadas zonas, y por ello el propio documento debe mantener un riguroso orden,

estructurado en diferentes fases o etapas dependiendo de la entidad a la que se atienda
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la Federal Aviation Administration (FAA)9 o la Organizacion de la Aviacion Civil
Internacional (OACI)10.

Las afecciones sobre el entorno, los impactos ecolégicos, resultan hoy determinantes,
pues el medio puede sufrir alteraciones inadmisibles si no se toman las medidas
necesarias para reducir el impacto, aunque en ocasiones es necesario llegar a
soluciones de compromiso con cesiones por ambas partes, aeropuerto y entorno, ya que

los beneficios producidos e inducidos por los aeropuertos son indudables.

4.1.2 Regulaciones Nacionales

En 1919 se fundo la primera empresa comercial de aviacion en Colombia, surgiendo asi
la necesidad de crear un organismo, a cuyo cargo estuvieron el control de la aviacion en
todos los aspectos. Es, entonces, cuando por medio de la ley 126 de 1919 se autoriz6
por primera vez al Poder Ejecutivo para que reglamentara todo lo relacionado con la
aeronavegacion, buscando modelos extranjeros que permitieran el manejo de dicha

actividad en nuestro pais.

En un comienzo, se cred la Comisién Técnica de Aviacién para asesorar al Ministerio de
Industria, despacho al cual estaba adscrita la aviacion civil. Al trasladar el conocimiento
de los problemas de Aviacién al Ministerio de Guerra, se establecié una Direccion de
Aviacion. La ley 89 de 1938 centralizé el control de la aviacién en un organismo especial
denominado Direccion General de la Aeronautica Civil, encargado especialmente con los
servicios de aerédromos, rutas aéreas, radio comunicaciones aeronauticas,
meteorologia, vigilancia de personas, materiales e instalaciones destinadas a la
navegacion aérea, desde entonces, la Direccién General de la Aeronautica Civil funcion6
como Dependencia del Ministerio de Guerra de la Direccibn General de la Aviacién
Militar.

Desde 1919, nuestro pais es miembro activo de los convenios internacionales

9 Airport Master Plans, FAA Advisory Circular AC 150/5070-6, February 1971
10 Aer6dromos, Anexo 14 de la Convencién Internacional de Aviacién Civil. 1983
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relacionados con la aviacion civil. En la convencion realizada en Chicago en el afio 1944,
con participacion de Colombia, se cred la Organizacién de Aviacion Civil Internacional
(OACI), este Convenio fue ratificado por el Congreso Colombiano con la ley 12 de 1947,
por el Decreto 969 de 1974, por el cual se reglamenta la estructura de la Aeronautica
Civil, adscribiéndola de nuevo al Ministerio de Guerra hasta el afio 1951, fecha en la cual

se trasladé al Ministerio de Obras Publicas.

Con el fin de impulsar la aviacion en Colombia, la naciébn opt6 por comprar los
aerédromos ya existentes, la mayoria de éstos de propiedad de la empresa Avianca, con
todas las instalaciones de radio ayudas de navegacion y comunicacion, ademas de la
construcciéon y mantenimiento de nuevos aeropuertos y la adquisicion de equipos de
radio ayudas y servicios aeroportuarios para su normal funcionamiento. Es asi como el
Gobierno nacional, mediante Decreto 3269 del 10 de noviembre de 1954, cred el
organismo descentralizado denominado Empresa Colombiana de Aerddromos (ECA),
encargado de la construccion, mejora y mantenimiento de los aeropuertos publicos,

dotados de personeria juridica, autonomia administrativa y patrimonio propio.

Dos afilos mas tarde, en 1956, se adscribieron las funciones de la aeronautica civil al
Ministerio de Guerra. Posteriormente, con el fin de dotar a la autoridad aeronautica de
una autonomia administrativa y financiera se cred el Departamento Administrativo de
Aeronautica Civil (DAAC), mediante Decreto 1721 del 18 de julio de 1960, con unas
funciones técnicas y administrativas especificas, para dirigir la politica aeronautica. El
decreto 3140 de 1968 suprimio la Empresa Colombiana de Aerédromos (ECA) y se creé
en su defecto el Fondo Aeronautico Nacional (FAN), establecimiento publico adscrito al
Departamento Administrativo de Aeronautica Civil (DAAC); mediante la Ley 3 y Decreto
2332 de 1997 se reorganizé el Departamento Administrativo de Aeronautica Civil.

El Departamento Administrativo de Aeronautica Civil (DAAC) y el Fondo Aeronautico
Nacional, en el afio de 1984, celebraron un convenio con la Fuerza Aérea Americana
(USAF), cuyo objeto fue el de establecer los términos y condiciones bajo los cuales la
USAF prestaria ayuda al DAAC/FAN, para el desarrollo y modernizacion de la
infraestructura de la Aviacion Civil de la Republica de Colombia, en las areas gerencial,

operativa y técnica.
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Este ente Administrativo Especial de la Aeronautica Civil es el resultado de la fusion del
Departamento Administrativo de Aeronautica Civil (DAAC) y el Fondo Aeronautico
Nacional (FAN), ordenado por el Art. 67 del Decreto 2171 de 1992 y es lo que hoy
conocemos como Unidad Administrativa Especial de la Aerondutica Civil (UAEAC), que
de conformidad con el Decreto 2724 de 1993, cuenta con autonomia administrativa,
personeria juridica y patrimonio independiente encargada de regular, administrar, vigilar y
controlar el uso del espacio aéreo y desarrollar y operar la infraestructura requerida para
gue la navegacion aérea en Colombia se efectle con seguridad y eficiencia.

Como inicio del proceso de descentralizacion aeroportuaria, la Ley 105 de 1993 le
confiri6 a la UAEAC, autoridad legal para iniciar la entrega de la administracién de los
aeropuertos a entidades especializadas del orden nacional o del orden regional,
reorientando sus funciones hacia el control del espacio aéreo, la regulaciéon y la

seguridad del sector.

El articulo 48 de la Ley 105 de 1993 fue reglamentado a través del Decreto 1647 de
1994, en el cual se clasificaron, segun el movimiento de pasajeros embarcados
anualmente, los aeropuertos comerciales. Los aeropuertos comerciales son aquellos en
los cuales operan las aerolineas comerciales, con itinerarios de vuelos nacionales e
internacionales, cuyos ingresos se derivan principalmente del movimiento de pasajeros,
de la operacién de aeronaves y de la explotacién de areas comerciales. Estos a su vez
se clasifican, segun el movimiento de pasajeros y caracteristicas generales, en tres (3)

niveles, a saber:

1. Nivel A. Corresponde a los aeropuertos internacionales que embarcan méas de 300.000
pasajeros por afo.

2. Nivel B. Corresponde a los aeropuertos que embarcan entre 50.000 y 300.000
pasajeros al afio.

3. Nivel C. Corresponde a los aeropuertos que embarcan menos de 50.000 pasajeros al

afno.
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Los aeropuertos comerciales de Colombia de acuerdo con lo anterior se encuentran

clasificados, asi:

Tabla 4-1 Niveles de clasificacion de los aeropuertos en Colombia

Nivel A Nivel B Nivel C
. Arauca Monteria Apartad6 Popayan
Barranquilla . . 1
, Bucaramanga Neiva Armenia Quibdoé
Cali By : .
Cucuta Olaya Herrera | Barrancabermeja | Riohacha
Cartagena .
El Yopal Pasto Florencia Saravena
Eldorado . ) .
Rionearo Ibagué Pereira Ipiales Tumaco
gro Manizales Santa Marta Leticia Turbo
San Andrés o ) ~
Villavicencio Ocafia Valledupar

Con el fin de lograr una mejor gestion financiera y operativa del sistema aeroportuario
nacional, el Consejo Nacional de Politica Econdmica y Social -CONPES- mediante el
Documento N° 2727 de 1994, “Reordenamiento Institucional y Plan de Expansion del
Sistema Aeroportuario Nacional”, previé entregar en concesién la administracion de los

principales aeropuertos del pais, incluyendo el aeropuerto Eldorado de Bogota.

En cumplimiento del lineamiento de politica trazada por el documento CONPES referido y
del Plan de Desarrollo Gubernamental, la UAEAC entre los afios de 1996 y 1997 entregd
en concesion los aeropuertos Rafael Nufiez de Cartagena y Ernesto Cortissoz de

Barranquilla.

4.1.3 CONPES 3490 de 2007. “Estrategia institucional para el
desarrollo del macroproyecto urbano-regional del
Aeropuerto Eldorado de Bogota”.

Este documento pone en consideracion del Conpes la estrategia institucional para la

formulacion y ejecucién del megaproyecto urbano — regional del Aeropuerto Eldorado.

Dicho instrumento, plantea como objetivo fundamental del macroproyecto del Aeropuerto

Eldorado, la promocién del “(...) desarrollo armédnico y planificado del area de influencia

del Aeropuerto Eldorado a través de acciones y actuaciones publico-privadas

concertadas.” (Pag. 3).
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Asi pues, se define en este documento el marco institucional para el desarrollo y disefio
articulado de politicas y acciones de la Nacion, el Distrito, los municipios, y el area de

influencia del macroproyecto, asi como la posible participacion del sector privado.

Esta clase de macroproyectos, tal como dispone el PND 2006 — 2010 pueden ser
desarrollados bajo la figura de Macroproyectos de Interés Social Nacional o
Macroproyectos Urbanos, cuando se orientan principalmente a la promocién de la
“disponibilidad de suelo para la ejecucion de los programas, proyectos u obras que
constituyan motivos de utilidad puablica o interés social segun las leyes vigentes y, en
especial, el crecimiento ordenado del territorio en el contexto regional y el fortalecimiento

de los corredores urbanos e interregionales.”

Igualmente el documento Conpes 3490, establece que el macropoyecto del Aeropuerto
Eldorado, cumple con las siguientes caracteristicas sefialadas por la Ley 388 de 1997 asi

como por el Plan Nacional de Desarrollo 2006 — 2010:

“Garantiza un impacto estructural positivo, y la articulaciéon, sobre el ordenamiento
territorial y la organizacion espacial del area de influencia directa del Aeropuerto.

Mitiga los impactos ambientales, de usos del suelo y desarrollo no planificado de las
areas aledafias al Aeropuerto Eldorado.

Incentiva la renovacién urbana, la optimizacién del espacio publico y la consolidacién de
areas no desarrolladas.

Garantiza el funcionamiento del Aeropuerto Eldorado bajo condiciones eficientes y
competitivas, generando espacios para el desarrollo de actividades complementarias.
Promueve la participacion publico-privada, y la gestion asociada del suelo, con el
proposito de garantizar la financiacion y ejecucion de proyectos estratégicos.

Desarrolla el reparto equitativo de cargas y beneficios, y el cumplimiento de la funciéon

social de la propiedad.”

Asi mismo, se sefiala que el area de influencia del macroproyecto, integra zonas urbanas
del Distrito Capital y terrenos en municipios de la Sabana de Bogota, por lo que debe

entenderse que este es una operacion de alcance regional.
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También se definen en este documento las fases del macroproyecto, dentro de las cuales
debe atenderse en todo casi a los planes de ordenamiento territorial del Distrito Capital y
los municipios colindantes, los instrumentos que desarrollan dichos planes, y los estudios
gue desarrolla la Mesa de Planificacion Regional; para luego implementar por parte de la
autoridad competente los proyectos y programas respectivos determinados para el area

de influencia.

El documento Conpes contiene los componentes del macroproyecto, dentro de los cuales

estan:

El componente fisico — territorial; en el cual se establece la necesidad de sefalar niveles
de planificaciéon en las areas de movilidad y transporte urbano y regional, desarrollo de
infraestructura logistica para la adecuada operacion aeroportuaria, habilitacién de suelos
para efectuar los proyectos y programas relacionados con la operacion aeroportuaria, y
gestion integral de servicios publicos tanto para el aeropuerto como para su zona de

influencia.

El componente de Formulacién del Macroproyecto; que debe ser coordinada por las
entidades de planeacion competentes asi como otras entidades técnicas.
Componente institucional; que consiste en la conformacién de diferentes instancias para

la gestion y apoyo gerencial y logistico del proyecto.

4.2 Plan Basico de Ordenamiento Territorial (PBOT) de
Funza

El municipio de Funza presenta condiciones en su territorio que le imprimen un gran
potencial de desarrollo, como principal puerta de entrada a Bogota y sus condiciones de
accesibilidad. Por otra parte, en Funza se localiza parte de los terrenos de las pistas del
Aeropuerto Eldorado, equipamiento metropolitano regional de transporte de carga y
pasajeros a nivel nacional e internacional. Los terrenos del aeropuerto penetran a lo largo
del area del municipio, lo que incrementa los efectos ambientales por ruido sobre el area

municipal.
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Dentro del plan vial del municipio se plantea ampliar y adecuar el acceso de carga al
Aeropuerto Eldorado por intermedio de la via San Antonio, esta via (prioridad 1), se
conecta con la transversal de La Sabana en su costado Occidental, y a su vez, con el par
vial Cerrito La Florida (prioridad 2). El tramo de la via El Cerrito entre la interseccion de la
calle 13 al costado sur y la via San Antonio, se encuentra proyectada como prioridad 2.
Por ultimo, la via regional La Funzhe, también conectaria a la transversal de la Sabana
con el costado occidental del aeropuerto por los predios de la Aerocivil. Este tramo se
clasifica como de prioridad 3.

Macroproyecto de Terminal de Carga

El macroproyecto de terminal de carga serd un gran equipamiento regional, concebido
como una terminal de carga con un conjunto de areas funcionales de servicios, tanto
para los operadores de carga como para los vehiculos que las transportan. Estara
ubicado sobre la autopista Medellin, lugar que le permite su conexion con las principales
vias de comunicacion, y cercana a Bogota, ciudad a la que prestara sus servicios.
Igualmente, el municipio contempla asegurar la articulacion vial del terminal de carga con
el resto del municipio y con el Aeropuerto Eldorado. Las zonas aeroportuarias
corresponden a las areas establecidas en el sector de la vereda La Florida, dentro del
anillo vial del aeropuerto. Esta zona tendra la posibilidad de servir de apoyo a la actividad
aeroportuaria a través de la ubicacion de equipamientos que permitan mejorar las

actividades logisticas que se desprenden del Aeropuerto Eldorado.

Paralelamente, para el manejo logistico de la operacién exportadora se plantea ubicar
areas de inspeccion fitosanitarias, como también areas para el desarrollo de zonas

francas y areas para el mantenimiento de aviones.

Aspectos ambientales

El territorio municipal de Funza presenta una superficie plana y se caracteriza por la
presencia de diversos cuerpos de agua que conforman un sistema de humedales
complejo, los cuales forman parte de la cuenca del rio Bogot4, constituyéndose en la

estructura primaria del territorio municipal. La recuperacién y conservacion del sistema de
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humedales del municipio de Funza son de vital importancia para el desarrollo del territorio
municipal, debido a que los humedales o chucuas y el rio Bogota son las Unicas fuentes
de agua con que cuenta realmente el municipio, y la reserva de estos acuiferos es
limitada. Por otro lado, la recuperacion y conservacion del sistema de humedales se
promovera a través de la construccion de un macroproyecto de parque regional: “Parque

de las lagunas de Funzhé”, el cual se integraria con el parque del rio Bogota.

Uso del suelo municipal

Entre el rio Bogota y la via denominada Cerrito La Florida, se ubican suelos clasificados
como SSB-Z8 (Aeropuerto Eldorado), que comprenden un area de 292,76 ha. Estos
suelos estan reservados para la operacion del aeropuerto que por su cercania con las
pistas de aterrizaje son areas en donde no se permite la construccion de proyectos
ajenos a la actividad aeroportuaria. El area comprendida desde el par vial Cerrito La
Florida hasta la transversal de la Sabana, y entre la via regional La Funzhe y la via San
Antonio, el suelo rural se clasifica como Distrito de Riego La Ramada (SR-DAT-Z1, SR-
DAT-Z2, SR-DAT-Z3 y SRDAT- Z4). Posteriormente, sobre la transversal de la Sabana,
el suelo se clasifica como agroindustrial, al costado occidental y oriental de la misma via.
La zona Agroindustrial (SSB-Z15-ZA) comprende un area de 273,71 ha.

En este sentido, el municipio plantea el desarrollo de corredores industriales sobre la
transversal de la Sabana, complementando los que actualmente vienen consolidandose

sobre la calle 80.

De los municipios vecinos colindantes con Bogota, Funza presenta un mayor grado de
relacion con el Distrito Capital, por estar localizado al costado occidental del Aeropuerto
Internacional Eldorado y por su conexién con dos vias de importancia regional y nacional

como son la calle 13y la calle 80.
Los problemas y las potencialidades derivadas de su vecindad con Bogota
El limite entre Funza y el Distrito Capital es el Rio Bogota. Las principales problematicas

y potencialidades urbanas del municipio de Funza provienen de la influencia urbana y la

dinamica econdmica de Bogota; algunas de éstas son: (i) demanda de terrenos para



64 Escenario de gestion del Aeropuerto Internacional Eldorado como elemento

estructurador/articulador del territorio urbano y regional

localizacién de viviendas de personas que trabajan en Bogota; (ii) generacién de grandes
flujos de transporte de pasajeros hacia Bogota; (iii) presién para la transformacion
econdmica del municipio de rural a urbano; (iv) gran contaminacién del rio Bogota y de su
sistema de cuerpos de agua y (v) potencial para comercializar productos a escala
regional, nacional e internacional, debido a su cercania a un gran mercado de consumo
como es Bogot4 y a sus condiciones de accesibilidad y de intercomunicacion con vias del

nivel regional y nacional.

Estos aspectos implican la conformacion de barrios residenciales con bajas condiciones
de calidad de vida para sus habitantes. Si el crecimiento urbano de Funza se desarrolla
exclusivamente con estos desarrollos, podria crecer de forma espontanea y
desordenada, en donde el municipio se veria imposibilitado para atender las demandas
de infraestructura, de equipamientos, de espacio publico y de servicios publicos
domiciliarios que satisfagan las necesidades basicas de la poblacion, lo cual generaria un

extenso conglomerado urbano, contenedor de la pobreza de Bogota.

El municipio tiene potencial para comercializar productos a escala regional, nacional e
internacional, debido a su cercania a un gran mercado de consumo como es Bogota y a
sus maghnificas condiciones de intercomunicacion vial (vias nacionales y regionales) y
aérea (el Aeropuerto Eldorado), interconectando al municipio con las demas regiones del

pais y con el exterior.
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Figura 4-1: Esquema resumen PBOT Funza
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PBOT Funza. Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion.
4.3 Plan Maestro Aeropuerto Internacional Eldorado

Figura 4-2: Esquema conceptual Plan Maestro
Fuente: Elaboracion Propia
Aeropuerto
En junio de 2000 fue formulado el Plan Maestro para el
Aeropuerto Internacional Eldorado por solicitud de la
Ciudad P PR

UAEAC y el Programa de las Naciones Unidas para el
Desarrollo (PNUD) y elaborado por el Consorcio Plan
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Maestro Eldorado, conformado por las firmas Aéroports de Paris (ADP), The Louis Berger
Group, Inc., Ingetec S.A., C.E.l. Ltda., y Euroestudios, S.A., estudio que se desarrollo en

tres fases:

1. Revisién y analisis de la situacion actual del aeropuerto, realiza una descripcién
general de la situacion del aeropuerto, proporciona un diagnostico preliminar y hace un
andlisis de los estudios anteriores, se concentra en los requerimientos necesarios del
aeropuerto en los cinco afios siguientes a su formulacion (2000-2005) para lo cual
considera el estudio de tres areas bésicas:

e Vision espacial (topografia, informacion y planimetria catastral, meteorologia,
geologia y geotécnica, exposicion de la poblacion al ruido)

e Accesibilidad Terrestre y circulacién (red vial de Bogotd, red vial de acceso al
aeropuerto, sistema de transporte publico, acceso a zonas restringidas y
cerramientos-seguridad).

e Circulacién aérea (sistema de pistas, calles de rodaje y estacionamiento de
aeronaves, terminales de pasajeros, terminales de carga, zonas de
mantenimiento, redes de abastecimiento de combustible).

2. Presentacion de las opciones de desarrollo para los proximos 25 afios

3. Plan Maestro propuesto con anteproyecto para el desarrollo de cinco afios, el cual
hace énfasis en el mejoramiento de las condiciones al interior del predio que ocupa el
aeropuerto, sin destacar aspectos de las areas periféricas ni de la region al occidente del
Rio Bogota.

El Plan Maestro prevé la reconversion de usos de las zonas residenciales, se identifican
ciertas areas a desarrollar asi como la posibilidad de impulsar actividades
complementarias, tanto relacionadas con el desempefio aeroportuario como de otro tipo;
adicionalmente se hace una descripcion detallada del sistema vial actual, los accesos por
via terrestre, sin embargo, no hay un andlisis riguroso de las deficiencias que se
presentan en este tema y tampoco hay formulacion de propuestas y proyecciones en
este sentido. Se carece de estudios que contemplen caracterizacion y diferenciacion de
los sistemas de transporte, tampoco se plantean estudios de articulacion con la ciudad,

con las localidades y municipios vecinos; tampoco hay propuestas sobre su accesibilidad.
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Las propuestas del Plan Maestro se limitan a la intervencién exclusiva de los predios que

ocupa el aeropuerto.

De acuerdo a lo anterior el Plan Maestro se concibi6 como un lineamiento general, es
decir una orientacion hacia donde deberia dirigirse la inversién del aeropuerto
internacional Eldorado, con una total carencia de vision global de lo que es realmente un

estudio de “Plan Maestro”, como se explico anteriormente.

La carencia de un modelo ideal de desarrollo aeroportuario articulado territorialmente, de
amplia perspectiva temporal que responda a las dindmicas mundiales en un escenario
esencialmente global, impidié que la formulacion del Plan Maestro se pudiera inscribir en
ella, limitando asi, tanto la visién de desarrollo del plan a los limites fisicos, estadisticos y
de demanda, como la mirada de este al entorno social, econémico, politico y ambiental.
En consecuencia el andlisis tangencial del estudio sobre el entorno no permite
comprender la interaccién que se desata en el territorio a causa de la ampliacion de la

capacidad operativa del Aeropuerto Eldorado.

La formulacion de este, debe ser promovida por una sélida y visionaria politica estatal
gue le permita entonces superar en proyeccion, tanto los limites fisicos del
emplazamiento y econémicos del entorno como los impuestos por aspectos asociados a
la demanda, aunque ello sea necesario para establecer el desarrollo de la infraestructura

del aeropuerto en el tiempo.

Este tipo se infraestructuras juegan un papel relevante en la competitividad de las
ciudades y regiones en la era de la globalizacién, y en razon a ello su mirada no puede

reducirse Unicamente al entorno inmediato, ni a su condicién propia.

Al revisarlo, se encuentra en términos generales que carece de una vision territorial en
sus diferentes escalas de influencia, no reconociendo la importancia de su entorno; al
mismo tiempo, no cuenta con una estrategia de articulacion territorial para la resolucion

de los conflictos que existen.

La vision con la cual se formulo solo pretende actualizar las terminales de pasajeros y

carga de los afios 50, desconaociendo las actuales tendencias mundiales en donde los
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aeropuertos desarrollan nuevas ramas de negocios, desarrollando la plataforma

aeroportuaria y areas conexas con comercio, servicios e industria.

La distribucién espacial planteada en el plan no parece considerar la posibilidad que en el
aeropuerto y sus areas de influencia se generen nuevas oportunidades econémicas que
lo potencien internacionalmente atrayendo inversion y modificando la oferta y demanda

de pasajeros y carga, situacion que generaria unas proyecciones mucho mas altas.

Figura 4-3: Relacion Plan Maestro y Marco conceptual
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Fuente: Elaboracién propia

El Plan Maestro carece de una visién territorial y no reconoce la importancia de su
entorno y solo pretende actualizar las terminales de pasajeros y carga de los afios 50,

desconociendo las actuales tendencias mundiales.
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4.4 Plan Zonal

Aeropuerto

Ciudad

Figura 4-4: Esquema conceptual Plan Zonal

Fuente: Elaboracién Propia

Cualquier modelo que pretenda direccionar el desarrollo de la Operacion Estratégica
Fontib6én Aeropuerto Eldorado — Engativa, tiene que enmarcarse en el modelo propuesto
para El Macroproyecto Urbano Regional del Aeropuerto. En este sentido, es pertinente
recordar que el primer referente sobre el cual se basa el enfoque de la propuesta del
modelo funcional de ocupacion territorial subregional para el MURA, desde la
perspectiva del mismo terminal aéreo, se fundamenta en la conviccion de que este posee
un elevado potencial Estructurador del territorio, constituyéndose en una pieza

determinante para el sistema subregional.11

1 Gobernacién de Cundinamarca. Unién Temporal TAU. Consultora ambiental — Ambiental consultores. Formulacion
del Macroproyecto Urbano Regional del Area de Influencia del Aeropuerto Eldorado. Version No. 2. Marzo de 2009
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Figura 4-5: Esquema conceptual del Macroproyecto Urbano Regional (Mura)
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Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion

Este se concibe como un modelo abierto que permita el flujo de intercambio entre las
distintas piezas subregionales, donde de manera articulada se integren: productores,
procesadores, prestadores de servicios, y plataformas de exportacion, en un sistema
cohesionado de movilidad; integrando incluso las zonas de la subregién que no

pertenecen al entorno metropolitano de Bogota. Estas servirian como centros receptores.

Esta propuesta de modelo funcional abierto debe permitir el incentivo para nuevas
centralidades dotadas de facil desplazamiento y modos de comunicacién, asi como de
lineamientos de desarrollo territorial en donde se compacte el territorio y se controle la

tendencia expansionista y de conurbacién que se observa.
Para la construccién de este modelo regional se establecen cinco preceptos rectores, los
cuales se constituyen en los principales criterios para la formulacién e implementacién

del plan Zonal para la Operacion Estratégica Aeropuerto, a saber:

Poblacién y actividades econémicas se establecen de manera equilibrada en el territorio.
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Relacién sostenible entre los asentamientos humanos, las actividades productivas y los
ecosistemas con los cuales interactua.

Cobertura y calidad de infraestructura fisica de servicios sociales basicos y del
conocimiento, para el desarrollo de los distintos sectores socioecondémicos.

Un esquema de movilidad sin limitacion de conectividad horizontal que permita abrir el

circuito metropolitano.

Sin embargo, ante la magnitud del macroproyecto regional, se establece como estrategia
la definicion de una centralidad que agrupe el area de la Operacion Estratégica y los
municipios de Cota, Madrid, Funza y Mosquera. Y la cual estd compuesta por dos
ambitos espaciales que muestran condiciones urbanas y de provision de bienes publicos
locales distintas y que de la misma manera requieren de acciones urbano - regionales
diferenciadas. El primero se denomina en el estudio como el urbano rural-regional, el cual
comprende los municipios mencionados. El segundo ambito es urbano distrital, el cual

comprende las localidades de Fontibon y Engativa en Bogota.

Figura 4-6: Ambitos espaciales del MURA
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En cuanto al primer &mbito, la propuesta de ordenamiento del estudio del MURA12, que
incluye la localizacién de usos del suelo para la centralidad Aerdpolis13, establece que
en términos de desarrollo urbano se debe dar un proceso de densificacién al interior del
perimetro urbano de los municipios del area de influencia del Aeropuerto Eldorado para
el uso residencial, especialmente en los municipios de Mosquera, Funza y Madrid,
propiciando su desarrollo intensivo y la ocupacion de los vacios urbanos.

Esta propuesta tiene como principio “la redensificacién de los cascos urbanos existentes,
contrario a la tendencia de expansién urbana en bajas densidades que presenta los
asentamientos actuales. La estructura urbana se ordena a partir de un sistema vial y de
circulacion conformado a partir de una malla o reticula, que estructura unidades de
divisién predial de mayor area para el desarrollo de proyectos de vivienda de alta

densidad en altos indices de construccion y ocupacion”14.

En cuanto al segundo dmbito denominado Distrital, esta propuesta también incluye el
reordenamiento y renovacion de las zonas mas proximas al Aeropuerto, dentro del
perimetro urbano de Bogota. Este reordenamiento esti enfocado a la reconversion de los
usos residenciales y de comercio, servicios e industria de bajo impacto en servicios de

alta jerarquia asociados a la actividad aeroportuaria.

Al igual que en el Macroproyecto, para la Centralidad Aer6polis se establecen preceptos
para su desarrollo y es por ello que para el &mbito distrital se establece la necesidad de
enfocarse en procesos como: “Redesarrollo Urbano en el Distrito de Bogota, este
proceso consiste en renovar la areas circunvecinas al aeropuerto, las cuales poseen un

desarrollo urbano consolidado que no es compatible con las actividades aeroportuarias”.

1f Producto 12. “Propuesta de estructura territorial del MURA”. Formulacién del Macroproyecto Urbano Regional del
Area de Influencia del Aeropuerto Eldorado (MURA). TAU Consultora Ambiental, Ambiental Consultores. Diciembre
de 2008.

%3 Incluye territorio de los municipios de Funza, Mosquera, Madrid, Cota, Tenjo y Bogota.

1f‘ Producto 12. “Propuesta de estructura territorial del MURA”. Formulacion del Macroproyecto Urbano Regional del
Area de Influencia del Aeropuerto Eldorado (MURA). TAU Consultora Ambiental, Ambiental Consultores. Diciembre
de 2008.
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Por tanto, en el marco de este criterio, la Operacién Estratégica Fontibdn Aeropuerto
Eldorado - Engativa debera entenderse como una pieza constitutiva de un gran elemento
regional y no como una mera actuacion distrital sin conexion con la realidad regional y

nacional.

Priorizar y especializar circuitos de (carga y pasajeros) movilidad urbanos regionales que
garanticen la localizacion y el desarrollo de actividades econémicas que contribuyan a la
Plataforma Regién Capital, desde la gestion de la administracion distrital

Es asi como se plantea la necesidad de planificar y generar una funcionalidad territorial
en las zonas colindantes al Aeropuerto, para que se conviertan en piezas estratégicas
gue puedan coadyuvar a generar un modelo integrado que permita la complementariedad
de la region y el distrito.

Figura 4-7: Relacion Plan Zonal y Marco conceptual
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Fuente: Elaboracién propia

El Plan Zonal prioriza y especializa circuitos de (carga y pasajeros) movilidad urbanos
regionales que garanticen la localizacién y el desarrollo de actividades econdmicas que
contribuyan a la Plataforma Region Capital, desde la gestion de la administracion distrital,
es asi como se plantea la necesidad de planificar y generar una funcionalidad territorial

en las zonas colindantes al Aeropuerto, para que se conviertan en piezas estratégicas
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gue puedan coadyuvar a generar un modelo integrado que permita la complementariedad

de la regién y el distrito.

4.5 Plan de Regularizacion y Manejo

Aeropuerto

Figura 4-8: Esquema conceptual PRM

Fuente: Elaboracion Propia

Los Planes de Regularizacion y Manejo son instrumentos de planeamiento que deben ser
adoptados previamente a las solicitudes de reconocimiento o expedicion de licencias de
los usos metropolitanos, urbanos y zonales, existentes antes del 27 de junio de 2003 y
gue no cuenten con licencias de construccién o cuya licencia solo cubra parte de sus

edificaciones.

Los Planes de Regularizacion y Manejo estan orientados a fijar las condiciones
necesarias para lograr el 6ptimo funcionamiento de los usos dotacionales de que trata el

Decreto 430 de 2005, de conformidad con los siguientes objetivos:

1. Mitigar los impactos urbanisticos negativos originados por el desarrollo de usos
dotacionales, que por sus caracteristicas exigen un tratamiento especial del entorno
inmediato a su localizacion, asi como el mejoramiento de las condiciones de las
edificaciones en que se desarrollan tales usos.

2. Contribuir al equilibrio urbanistico del sector de influencia de los usos dotacionales,
mediante la programacion, ejecuciéon de proyectos y acciones, identificados como
necesarios para el buen desempefio del uso, garantizando como minimo el cumplimiento

de las seis areas definidas por el articulo 430 del Decreto 190 de 2004.
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3. Definir pautas para el reconocimiento y regulacién del uso dotacional una vez se

establezca su viabilidad.15

Aunque la modernizacioén y expansion del Aeropuerto planteada, directamente no es
instancia del distrito, si compromete por lo menos, el desarrollo arménico de la ciudad.
Es asi como, desde el punto de vista de la legislacion existe un respaldo a la necesidad
de establecer normas claras para un desarrollo integral entre estructuras de transporte
como los aeropuertos, dada la influencia que estas estructuras tienen sobre el desarrollo

de las ciudades.

Figura 4-9: Relacion Plan de Regularizacion y Manejo y Marco conceptual
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Fuente: Elaboracion propia

El Plan de Regularizacion y Manejo es el Unico instrumento el cual involucra los &mbitos
urbanos y regionales para mitigar impactos urbanisticos actuales y futuros, para plantear
lineamientos de desarrollo del predio, acorde a las expectativas de crecimiento de la
ciudad y la region y definir compromisos entre el Distrito y la Nacion para gestionar el

desarrollo armonico entre la ciudad, la region y el aeropuerto.

'* Articulo 1 del Decreto Distrital 430 de 2005. Definicion y objetivos
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Figura 4-10: Cuadro sintesis aplicacibn marco conceptual en cada uno de los

instrumentos de planificacion
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Fuente: Elaboracién propia

4.6 Contrato de Concesion OPAIN

Durante el proceso de concesion se logré una visibn compartida entre el sector publico y
el sector privado: convertir al Aeropuerto Eldorado en un centro de conexiones (hub) de
pasajeros, de carga y de mantenimiento de aviones y el objetivo central de la concesién
es convertir el Aeropuerto Eldorado en un centro de distribucion del sistema aéreo
nacional, un punto de enlace del comercio internacional en Colombia y en la region

Andina y de entrada a Latinoamérica.

En la nueva concesién, se incorporo la Clausula 35 que permitiria el desarrollo arménico
de las obras que debe ejecutar la concesion en relacion con la ciudad. En la Clausula 35

de la concesion se obliga al concesionario a: 1) Facilitar los proyectos de transformacion
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urbana en los predios colindantes; 2) Obtener los permisos y licencias que sean
necesarios para ejecutar las obras contempladas en los pliegos licitatorios, y 3) No negar,
sin sustento objetivo y razonable, el acceso que sea requerido por un tercero que
pretenda desarrollar proyectos de actividades complementarias a las de los servicios

aeroportuarios en las areas colindantes.

En términos generales, la adjudicacion que se realizo no tiene el alcance suficiente como
para apoyar el desarrollo equilibrado del contexto urbano, en el cual se inscriben sus
instalaciones y por lo tanto, no garantiza un desarrollo equilibrado de estas areas en el
contexto urbano o0 regional. Esta situacion debe abordarse en instancias
complementarias, como las relacionadas con la ejecucion del Plan de Regularizacion y
Manejo, o por medio de acuerdos regionales, en las cuales se puedan concretar acciones

efectivas de intervencién conjunta.

En los términos de referencia no se plante6 la competitividad de la ciudad-regién ni de
sus productos de exportacion ni del servicio aeroportuario y aerondutico, como objetivos
basicos fundamentales, cuando la competitividad debe ser el sustento conceptual de un
proyecto de esta magnitud. Si nuestro interés es lograr el desarrollo de la ciudad regién y
del pais, es importante contar con tarifas del transporte aéreo que nos permitan tener

precios competitivos en los mercados internacionales.

Al plantear en la concesion como objetivo inicial la maximizacién de ingresos, no solo se
desdibuja la meta nacional de convertir a las exportaciones en el motor de crecimiento
econdmico, sino que se subvaloran los factores que hacen eficientes las cadenas y se
estimula a los agentes privados a buscar lucro olvidando el caracter e impacto econémico

y social que tiene la actividad en torno al aeropuerto El Dorado.

En diferentes concesiones del mundo los términos de referencia de las concesiones
previenen que el usuario no se vea alterado por un incremento desmesurado de tarifas.
Las concesiones se han abierto a un juego transparente que no supedita el caracter

social y publico de este bien, a los intereses de terceros.

El objetivo previsto para la concesion por el gobierno nacional es vincular capital privado

buscando la maximizacion de ingresos de la Aeronautica Civil para que ésta subsidie la
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red aeroportuaria a su cargo. Este propdsito no sélo vulnera las directrices trazadas por
la OACI y la CLAC, sino que puede llegar a ser perverso para la competitividad de la

region.

4.7 Gestion del Aeropuerto Internacional Eldorado

Con la entrega en concesion del aeropuerto Eldorado se manifiesta preocupacion dado
gue las concesiones hasta ahora adelantadas han mirado al interior de los aeropuertos,
sin considerar de manera explicita y arménica, su articulacién con el entorno regional y
urbano de las ciudades y zonas de influencia, produciendo como resultado una
separacion inconveniente, tanto para los aeropuertos como para las ciudades y el
territorio aledafio, especialmente considerando que estos contratos fijan las condiciones
de operacion y crecimiento del aeropuerto para escenarios de mediano plazo, minimos
de quince afos, con lo cual se convierten en factores condicionantes de dificil remocion
en el proceso de planificacion de la ciudad, pero asi mismo se reconoce el atraso en las
obras y adecuaciones que requiere el aeropuerto, retraso que cada dia se torna mas
grave frente al dinamico crecimiento del trafico aéreo de los ultimos afios, atraso que
genera costos de gran magnitud, no solo por los impactos negativos directos sobre la
operacion aérea (congestion, encarecimiento de las tarifas a los usuarios que pagan por
una infraestructura inadecuada, ineficiencias operativas, etc.), sino porque las
limitaciones estructurales al crecimiento y expansion del trafico aéreo se traducen en
menos negocios y menos oportunidades de desarrollo para la ciudad y la regién. Pero
mas alla de las dificultades y problemas que podria generar la concesién del aeropuerto
si el proceso, como parece, se lleva a cabo con los vacios e inconsistencias que se han
detectado tanto en el plan maestro como en términos de la concesion, para la ciudad y la
region es fundamental e inaplazable asumir un papel activo para garantizar que la
operacion y el desarrollo del aeropuerto, sea congruente con las apuestas en cuanto a
planificacion territorial y desarrollo econémico del distrito y de los municipios del &rea de
influencia del aeropuerto. En este orden de ideas a lo largo del tiempo se han buscado
los espacios para que el Distrito y la region realicen sus planteamientos, ideas que
corresponden a las preocupaciones, anhelos o visiones prospectivas del deber ser del

aeropuerto Eldorado como infraestructura de primer orden en la region.
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De otro lado y aunque tradicionalmente, a nivel internacional y nacional los aeropuertos
se han entendido como entidades gobernadas por sus propias reglas, su propia dindAmica
y legitimidad, como entidades que estan fuera del control de las autoridades locales y
regionales. Sin embargo esta tendencia ha cambiado y al examinar los aeropuertos mas
detenidamente, se encuentra que los mismos no parecen tan aislados de lo que ocurre
a su alrededor y se estéa reconociendo el gran impacto que generan sobre el territorio. Asi
mismo el aeropuerto al ser un equipamiento clave para la competitividad de un territorio
es claro que se deberia propender por coordinar las politicas relacionadas con el mismo
en los diferentes niveles del estado.

Viabilidad de una Empresa de desarrollo urbano-regional

La Nacion y el Distrito deben adelantar un proceso para determinar la viabilidad de crear
una entidad dedicada al desarrollo de las areas de influencia del aeropuerto Eldorado,
con el fin de articular territorialmente esta infraestructura a la ciudad y la regién para

lograr una mayor competitividad y mejor operacion para mitigar los impactos del mismo.

Dado lo anterior el distrito ha estudiado en el marco de la legislacién nacional y local, la
posibilidad de crear una entidad cuya finalidad especifica sea la de encauzar los aportes
y esfuerzos de los sectores publico ( a nivel Nacional, Departamental y Distrital) y
privado, hacia el desarrollo de proyectos urbanos de renovacién y proyectos de
desarrollo regional, los cuales se hacen necesarios Yy urgentes ante el proceso de
modernizacion y expansion del aeropuerto Eldorado, proceso llevado a cabo mediante la

entrega en concesion del aeropuerto a terceros.

En ese sentido al revisar la estructura legal de la Empresa de Renovacion Urbana de
Bogota se encontro que esta fue creada mediante Acuerdo No. 33 del 10 de noviembre
de 1999, expedido por el Concejo de Bogota, como una Empresa Industrial y Comercial
del Distrito Capital y Capitalizada mediante Resolucion del CONFIS No. 32 del 14 de
julio de 2004, vinculada a la Alcaldia Mayor dotada de personeria juridica, patrimonio

propio e independiente y autonomia administrativa.

De otro lado encontramos que el articulo 2 establece:
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Articulo 2°.- Objeto. La Empresa de Renovacion Urbana de Bogota, D.C., tiene por
objeto, gestionar, liderar, promover y coordinar, mediante sistemas de cooperacién,
integracion inmobiliaria o reajuste de tierras, la ejecucién de actuaciones urbanas
integrales para la recuperacion y transformacion de sectores deteriorados del suelo
urbano, mediante programas de renovacion y redesarrollo urbano, y para el desarrollo de
proyectos estratégicos en suelo urbano y de expansion con el fin de mejorar la
competitividad de la ciudad y la calidad de vida de sus habitantes.

Paragrafo.- En ningun caso la Empresa de Renovacién Urbana de Bogot4, D.C., podra

ejecutar en forma directa obras de urbanismo.

De igual manera, dada la mision y funciones a cargo de la Empresa de Renovacién
Urbana de Bogota, esta entidad podria participar como socia en la creacion de la nueva

empresa de desarrollo del area de Influencia del aeropuerto Eldorado.

Al respecto, el Acuerdo 01 de 2004 “Por el cual se adoptan los estatutos de la ERU” en

su articulo No. 7 “Facultades” establece en sus literales e y f lo siguiente:

“e) Participar en cualquier tipo de sociedades de naturaleza publica, mixta o privada
siempre y cuando su objeto social esté directamente relacionado con el de la EMPRESA
DE RENOVACION URBANA DE BOGOTA D.C., y hacer aportes en dinero, en especie,
en inmuebles, en valores u acciones, en derechos fiduciarios, o0 en servicios, segln sea

del caso. Negrilla fuera del texto.

f) Participar en cualquier tipo de asociacién de empresas industriales y comerciales del
Estado o asociacion entre entidades publicas, de conformidad y con el cumplimiento de
los requisitos establecidos en la Ley 489 de 1998. “. Negrilla fuera del texto.

Por lo expuesto encontramos que el camino mas viable es configurar una empresa
industrial y comercial de caracter filial a la empresa industrial y comercial que designe
cada uno de los niveles del Gobierno Nacional, Departamental y Distrital, siendo para
este ultimo la Empresa de Renovacion Urbana de Bogoté la entidad mas apta dadas las

facultades que posee y el objeto social de la misma.
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Asi mismo el articulo 49 de la Ley 489 de 1998 que en su articulo 49°.- Creacion de

organismos y entidades administrativas sefala:

“Paragrafo.- Las entidades descentralizadas indirectas y las filiales de las empresas
industriales y comerciales del Estado y de las sociedades de economia mixta se
constituirdn con arreglo a las disposiciones de la presente Ley, y en todo caso previa
autorizacion del Gobierno Nacional si se tratare de entidades de ese orden o del
Gobernador o el Alcalde en tratandose de entidades del orden departamental o

municipal.” Negrilla fuera del texto.
En resumen, mediante la promulgacién de un Decreto por parte de las respectivas
autoridades del orden nacional, Departamental y Distrital se puede autorizar la

constitucion de esta de esta empresa.

Figura 4-11: Cuadro esquema de Accion para la conformacion de la empresa

Determinar Empresas Autorizar Estructurar
*Nacién *Decreto Gob. Nacional EDA. 1
*Distrito *Decreto Gob. Distrital

EMPRESA DE DESARROLLO
*Departamento *Decreto Gob. Departamental AREA AEROPUERTO
ELDORADO

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion

La “Empresa de Desarrollo del Area del Aeropuerto Eldorado” —EDAE- debera ser
empresa industrial y comercial con la participacion de los gobiernos Nacional,
Departamental y Distrital que tendra por objeto la gestion y desarrollo de proyectos en
el entorno urbano y regional del area de influencia del aeropuerto Eldorado; con el fin de
promover el desarrollo urbano y regional en torno a la oportunidad que genera el

Aeropuerto internacional Eldorado como potencial polo de desarrollo.

A nivel regional la EDAE tiene la misibn de adelantar la gestibn para consolidar la
articulacion tanto fisica como funcional del aeropuerto con el territorio que se determine
como area de influencia, en pro de mejorar la competitividad del mismo aeropuerto y

producir sinergias que incentiven el desarrollo regional.
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A nivel urbano la EDAE tiene como misién adelantar la gestiébn para reconversion de
usos en las areas urbanas colindantes al aeropuerto con el fin de resolver los impactos
negativos a las poblaciones alli asentadas y gestionar una solucion definitiva de
reubicacion para el mejoramiento de la calidad de vida de los ciudadanos afectados.
Acciones que le convendran a la ciudad y al mismo aeropuerto dado que al no tener usos
residenciales en sus alrededores se podra levantar la restriccion ambiental a la segunda
pista hasta ahora imperante.

La “Empresa de Desarrollo del Area del Aeropuerto Eldorado” —EDAE- tiene como
mision la gestion, seguimiento y promocioén de Proyectos Urbano-regionales Integrales,
asi como de la infraestructura necesaria para el area de influencia urbano-regional del
aeropuerto internacional Eldorado, a través de la articulacion intersectorial y la
coordinacion interinstitucional, orientados al desarrollo territorial y econdémico de la

region.

Vision

La “Empresa de Desarrollo del Area del Aeropuerto Eldorado” ~EDAE- sera una Empresa
industrial y comercial con la participacion de los gobiernos Nacional, Departamental y
Distrital, que se reconozca en ambito nacional e internacional por el liderazgo en la
gestion de Proyectos Urbano-regionales Integrales, asi como de la infraestructura
necesaria para el area de influencia urbano-regional del aeropuerto internacional
Eldorado.

Campo de Accion

El principal Campo de accion de la EDAE deberé ser la gestién de proyectos a través de
la articulacion intersectorial y la coordinacion interinstitucional en los diferentes niveles
del gobierno con el fin de implementar y desarrollar las directrices de planeacion
concertadas desde el orden regional asi como los planes y estrategias de cada uno de

los entes territoriales.
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La segunda gran tarea de la EDAE sera la implementacién de los planes y estrategias
de planeacion que determinen los entes territoriales ya sea de manera concertada para
el dmbito regional o los adoptados localmente mediante sus Planes de ordenamiento

Territorial.

Los proyectos de caracter urbano y regional integrales, seran el instrumento de
intervencion, proyectos que abarcaran la dimension de lo fisico, lo social y lo institucional,
con el objetivo de resolver problematicas especificas el &rea de influencia del aeropuerto
Eldorado.

Figura 4-12: Campo de accion
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Adicionalmente la “Empresa de Desarrollo del Area del Aeropuerto Eldorado” —EDAE-
podra comercializar servicios técnicos que tengan relacion con proyectos en el area de
influencia urbana-regional del aeropuerto Eldorado, esto es, estudios técnicos, estudios
de factibilidad, disefios urbanos, asesorias especiales para la operacion del suelo,
elaboracion de instrumentos de actuacion de los Planes de Ordenamiento Territorial
como planes parciales o planes especiales, asesorias generales en el marco de la
experiencia como empresa de desarrollo urbano, promocioén de proyectos inmobiliarios,
administracion y gerencia de convenios inter administrativos para la operacion de
proyectos urbanos y regionales, asesorias en derecho inmobiliario y explotacion
economica de sus propiedades, y demds actividades conexas y relacionadas con su

objeto social.
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En desarrollo de su objeto social celebrard convenios con diferentes entidades publicas y

privadas con el fin de liderar los proyectos urbano-regionales.

Asi mismo podra realizar alianzas estratégicas, asociaciones a riesgo compartido y
suscribir cualquier tipo de convenios o contratos de colaboracion empresarial, que le
permitan el cumplimiento de su objeto; participar en actividades para el fomento de la
innovacioén, en los campos relacionados con los proyectos en el area de influencia del
Aeropuerto y suscribir convenios para ofrecer o recibir cooperacién técnica; y en general,
todas aquellas actividades que se encuentren dentro de su objeto social o sean
necesarias para el cumplimiento de sus fines, procurando la universalidad, calidad y

eficiencia en la prestacion de sus servicios.

En cumplimiento de su objeto, la entidad podra aplicar, cuando el Distrito o los municipios
integrantes del area de influencia del aeropuerto Eldorado lo determinen, los sistemas de
contribucién de valorizacién y de plusvalia, cuando éstos sean los mecanismos de

financiacion total o parcial de proyectos.

La EDAE se articulara dentro de un plan de accion general de actuacion para el

Aeropuerto Eldorado con tres grandes componentes: Planeacién, Gestion e inversion.

Figura 4-13: Campo de accion
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Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion

Planeacion concertada a nivel urbano y regional, en la cual se articulan las diferentes
apuestas territoriales, planes y proyectos, desde los municipios, el distrito o la nacién,

con el fin de lograr congruenciay complementariedad.

Gestion enfocada en dos direcciones: el desarrollo de una plataforma aeroportuaria
acorde con las expectativas de Bogota y la region, gestion a cargo de la Aerocivil
mediante el proceso de concesion y en segundo orden la gestion del entorno del
aeropuerto o las llamadas areas de influencia del mismo a fin de garantizar la correcta
articulacion con el territorio, minimizar los impactos negativos y maximizar la oportunidad
como polo de desarrollo para la ciudad y la region, esta gestion del orden intersectorial e
interinstitucional es la que le corresponderia a la EDAE, como entidad con a&mbito urbano

y regional.

Inversién y promocién del aeropuerto, de proyectos, de actividades y negocios afines y
complementarias al tema aeroportuario a fin de consolidar un modelo de ciudad

aeropuerto y proyectar a la ciudad internacionalmente.

La inversion en las infraestructuras necesarias tendra un caracter publico, el cual se
esperaria recuperar mediante la captacion de recursos por valorizacion y plusvalias a los

diferentes proyectos a desarrollarse.

Asi mismo una vez el estado gestione y garantice la infraestructura de base necesaria
para el area los gremios econémicos relacionados con el tema aeroportuario, asi como
los privados en general pueden participar en el desarrollo de proyectos o inversiones en
el area, el fin es captar inversionistas tanto nacionales como internacionales para que se

asienten en el area.
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Figura 4-14: Esquema de Captacion de Recursos
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Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion

En la operacion de desarrollo de las Areas de Influencia del Aeropuerto Eldorado —AlA-se
estima que se requieran inicialmente recursos de inversién para la dotaciéon de
infraestructura y adecuacion de los terrenos de la AlA. Estos recursos se recuperaran
por via de la captura de plusvalias y la valorizacién por beneficio local, que asumira la

EDAE vy a su vez redistribuira con en el sistema de cargas y beneficios.

Para tener el menor impacto posible sobre los habitantes actuales seria conveniente
cobrar las obras de infraestructura por valorizacion una vez ejecutadas las obras y

obviamente la plusvalia una vez se desarrollen los proyectos inmobiliarios.

Frente al desarrollo inmobiliario los recursos iniciales serian privados; el capital en la
constitucion de la EDAE seria de caracter publico, por cuanto esta actuaria como
empresa promotora de obras de infraestructura y de proyectos y nho como empresa

ejecutora de obras, sin embargo se consideraria la posibilidad de realizar contratacion.
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Lo interesante del esquema de captacion de recursos es que la EDAE puede utilizar los
instrumentos de gestion y financiacién otorgados por la Ley 388 de 1997 para minimizar

el impacto fiscal o la consecucién de grandes sumas de recursos.

Entre los instrumentos de gestién para obtener del suelo necesario y llevar a cabo las

actuaciones urbanisticas se podra contar con:

Las unidades de actuacion urbanistica (UAU), las compensaciones y las
transferencias de derechos como mecanismos para garantizar el reparto
equitativo de las cargas y los beneficios derivados del nuevo ordenamiento.

e El reajuste de suelos, la integracién inmobiliaria y la cooperacion entre participes
Como mecanismos para intervenir la morfologia y la estructura predial y generar
formas asociativas entre los propietarios con el fin de facilitar el desarrollo y
financiacion de los proyectos:

e La enajenacién voluntaria, enajenacion forzosa, la expropiaciébn por via
administrativa, la expropiacién por via judicial, como mecanismos para facilitar la
adquisicion de inmuebles y predios para el desarrollo de las operaciones.

e La declaratoria de desarrollo prioritario y el derecho de preferencia como

instrumento para dinamizar los procesos.

Entre los instrumentos de financiamiento para la obtencion recursos econémicos
principalmente se cuenta con la valorizacién de beneficio local o general y la participacion

en plusvalias.

Por su parte, la operacion interna del Aeropuerto Eldorado en las cerca de 742 hectéreas
gue ocupa dentro del area urbana de la Ciudad de Bogota D.C., asi como las normas de
usos y de edificabilidad que sean requeridas, dependen directamente de autoridades
nacionales. No obstante lo anterior, el aeropuerto debe acatar como uso dotacional la
regulacion existente, en referencia a los impactos urbanos. Es decir, que en el proceso
de regulacion de los usos permitidos tiene la obligacidén de ajustarse a los requerimientos
urbanisticos y ambientales para su correcta articulacién con el medio urbano, en el cual

se implanta (del cual forma parte).
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En cuanto a la relacién con la nacién, el desarrollo del aeropuerto se ha concebido, en
gran medida, dentro de un modelo de gestion aislado. Tal es el caso de la nueva
concesion en curso, la cual plantea serias inquietudes relacionadas con la posible
saturacion del aeropuerto ante un escenario de crecimiento dindmico (igual al que
pretende construir Bogota y la Regién), asi como, con la posible alza de las tarifas que

supondrian altos costos para el usuario.

Su funcionamiento general depende exclusivamente de la Aeronautica Civil de Colombia,
pero su relacién con el entorno urbano y regional depende del marco legal de usos del
suelo de los municipios de Bogota y de Funza.

Se puede decir entonces que los aeropuertos y sus efectos sobre el desarrollo sélo se
materializan bajo determinadas condiciones, que dependen tanto de las caracteristicas
del territorio sobre el que se desarrolla la actuacion, como de un conjunto de aspectos
socioecondémicos, donde las ventajas o desventajas comparativas creadas juegan un
papel capital. Los aeropuertos transforman el territorio y sus potenciales; pero son los
agentes sociales con capacidad de incidir sobre ese territorio los que, a la vista de las
ventajas o desventajas relativas del mismo, toman la decisién de invertir o no invertir en

7

él.

En cuanto a la relacién con la nacién, el desarrollo del aeropuerto se ha concebido, en
gran medida, dentro de un modelo de gestion aislado. Tal es el caso de la nueva
concesion en curso. Sin lugar a dudas, es necesario trabajar de manera conjunta con la
nacion consolidando una relacion formal entre entidades distritales y nacionales que

permita articular Eldorado al proceso de desarrollo de sus areas de influencia.
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5.Conclusiones

Las actuaciones urbanisticas previstas para desarrollar el aeropuerto Eldorado son
insuficientes para garantizar su adecuado funcionamiento como una ciudad aeropuerto y,
al contrario, aislan sus elementos funcionales principales de su entorno urbano y

regional.

El planeamiento del desarrollo a corto y mediano plazo del aeropuerto Eldorado y su
entorno urbano y regional es desarticulado y no ha permitido integrar los esfuerzos
nacionales, regionales y distritales alrededor de objetivos integrales de desarrollo

territorial.

Las gestiones aisladas para el desarrollo territorial con miras a una articulacion urbana

regional son inadecuadas y no logran la estructuracion del territorio.

El proceso de modernizacién y expansion del Aeropuerto Eldorado sigue enfocado en la
relocalizacion de actividades dentro del mismo y a la modernizacion de instalaciones de
la actual infraestructura aeroportuaria. En este sentido se reitera la falencia que presenta
la concepcion general del Plan maestro (aprobado por la Aerocivil) y en el cual se
soporta la concesién; plan que no cuenta con una estrategia de articulacion territorial, al
no reconocer la importancia de su entorno y no pensar en este como parte de una
estrategia territorial, produciendo como resultado una separacion inconveniente, tanto
para el aeropuerto como para la ciudad y el territorio aledafio, especialmente
considerando que estos contratos fijan las condiciones de operacion y crecimiento para
escenarios minimos de quince afios, con lo cual se convierten en factores
condicionantes en el proceso de planificacion de la ciudad. En este sentido, no esta

pensado tan ambiciosamente como se planean los grandes aeropuertos del mundo
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desaprovechando una oportunidad de desarrollo econdmico irrepetible para la ciudad y la

region.

Como esta estructurada la concesion no se propende por una verdadera consolidacion
de una operacion estratégica del orden urbano-regional en torno al aeropuerto, con la
cual se cualificarian las areas de influencia, dar la oportunidad a la aparicién de usos y
actividades complementarias al tema aeroportuario y por consiguiente la generacion de
riqueza como proceso urbano més alla de las actividades propias del funcionamiento

interno de este.

Pero méas alla de las dificultades y problemas que podria generar la concesion del
aeropuerto, si el proceso, se lleva a cabo con los vacios e inconsistencias que se han
detectado tanto en el plan maestro como en términos de la concesion, para la ciudad y la
region es fundamental garantizar que la operacion y el desarrollo del Aeropuerto
Eldorado, sea congruente con las apuestas en cuanto a planificacion territorial y
desarrollo econémico del distrito y de los municipios del area de influencia, para lograr el

deber ser, como infraestructura de primer orden en la region.

En términos generales, la adjudicacion que se realizé no tiene el alcance suficiente como
para apoyar el desarrollo equilibrado del contexto urbano o regional, en el cual se
inscriben sus instalaciones. La concesion profundiza la fragmentacion de los
componentes actuales del aeropuerto al concesionar solo parte de los terrenos del

mismo aeropuerto.

En el contexto regional, los municipios cercanos han cargado gran parte de su interés en
el potencial del desarrollo de las tareas de produccién agropecuaria relacionada con las
exportaciones, en el impulso hacia el desarrollo de nuevas areas de actividad industrial, y
en la localizaciéon de nodos de actividad logistica que permitan articular las actividades
logisticas relacionadas con la carga y la exportacion e importacion de bienes por medio
de aeropuerto, lo que ha llevado a abordar la necesidad de llegar a consensos sobre

procesos conjuntos de planeamiento regional.
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