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LA INFRAESTRUCTURA
AEROPORTUARIA DEL CARIBE
COLOMBIANO
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l 40s acropuertos son uno de los compo-
nentes mas importantes de la infraestructura
fisica de un pais, va que en ellos aterrizan y
despegan acronaves que pueden movilizar
altos volumenes de pasajeros y carga. Su
importancia radica en que es el transporte
aéreo el medio mas ripido para movilizar
personas y carga cuando las distancias que

deben recorrerse son extensas; sin embargo,

(e

su construccion requiere

una serie de factores que
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tener en cuenta

influyen sobre el

entorno en ¢l cual se desarrollan.

Dado que los aecropuertos generan una serie

de encadenamientos economicos, se deben

contemplar diversos factores, tanto positi-

vos como negativos, a la hora de decidir su

construccion en determinado lugar. Entre los

La autora es economista del Centro de Estudios Econémicos Regionales, CEER, del Banco de la Republica, sucursal
Cartagena. Agradece los comentarios de Adolfo Meisel, Karina Acosta, Laura Cepeda, Andrés Sanchez y Javier
Yabrudy, del CEER, y el trabajo de Juan Javier Santos en el procesamiento de la informacion, También, a Jorge
Quintana, de la Aeronautica Civil; Juan Esteban Vasquez, del proyecto Aeropuerto Bicentenario; a Marfa Claudia
Gededn y Julio Pajaro, de Sacsa, y a los sefiores Eliécer Hernandez y Javier Martinez, de Airplan, por el suministro
de la informacion utilizada en este trabajo y las entrevistas concedidas.
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aspectos mas importantes por considerar para
su creacion o para medir el impacto de uno

yva establecido estian:

Factores ambientales: la contaminacion pro-
ducida por estas terminales incluye no solo
un mancjo adecuado de residuos, producto
de la operacion regular, sino también su
impacto auditivo. Es decir, la construccion o
ampliacion de los acropuertos debe tener en
cuenta que su operacion causara altos niveles
de ruido que pueden ser perjudiciales para
las comunidades colindantes. Por esta razon
los planes de ordenamiento territorial (POT)
establecen normas claras en cuanto al ruido
permitido, dependiendo de las caracteristicas
del barrio o sector estudiado, ¢ imponen
ciertas restricciones sobre la construccion de
viviendas en cinco kilomertros a la redonda de

las cabeceras de la pista de un acropuerto.

Factores econonticos: 10s acropuertos tienen
un amplio impacto en las economias locales
al potencialmente recibir un mayor flujo de
turistas, lo cual genera cambios importantes
en las estructuras comerciales de las ciuda-
des. Es decir, la presencia de un acropuerto
de tamano mediano hari que las ciudades
tiendan a generar nuevas oportunidades de
negocios a su alrededor, tales como la cons-
truccion y operacion de hoteles, creacion de
restaurantes y cafeterias, apertura de alma-
cenes de diferentes productos, entre otros.
Los puertos acreos en si mismos también
promueven la especializacion de una parte de
la poblacion local en actividades relacionadas
con su operacion, generando oportunidades
laborales tanto en su construccion como ¢n

su operacion.

Factores sociales: al permitir un mavor flu-
jo de forincos estimulan nuevos patrones
sociales, partiendo de nuevas posibilidades
de empleo v especializacion de la mano de
obra, hasta ¢l impacto sobre la poblacion
local por la exposicion a otras culturas, tan-
to nacionales como extranjeras, positiva o
negativamente. Por ejemplo, un aeropuerto
implica por si solo un cambio en el patron de
asentamiento de la poblacion, ya que cerca a
la pista no podrin existir zonas residenciales;
adicionalmente, dada la mavor movilidad
de personas, pueden hacer que elementos
culturales locales se diluyan o, por lo menos,
ambien de manera importante en horizontes

de tiempo no tan largos.

Factores territoriales: los acropuertos no
solo imponen cierto diseno urbanistico en las
zonas aledanas, sino que también tienen un
impacto adicional, en caso de que requicran
de una futura expansion, como sucle suceder.
Ademais imponen una dinamica distinta al
precio de la tierra en zonas cercanas, va que
¢l valor del suelo cambiari, dependiendo de
la actividad que se quiera desarrollar y de la
proximidad al mismo. Mientras que las areas
destinadas para uso comercial aumentaran
notablemente de valor, las zonas residenciales
se verian afectadas de manera negativa, dada

su exposicion al ruido,

Teniendo en cuenta los factores senalados, es
importante estudiar la presencia e impacto
que los acropuertos del Caribe tienen sobre
las ciudades en las que se encuentran, pues
SU CONSLruccion y operacion tienen conse-
cuencias [@nto positivas como negativas sobre
las ciudades; de esta forma, en el presente

trabajo se expondri la situacion de cada uno
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de los ocho aeropuertos mas representativos
del Caribe, identificando sus problemas vy las
posibles soluciones para ¢l corto y mediano

plazos.

Este documento consta de cuatro secciones,
aparte de esta introduccion. La primera expo-
ne la situacion del transporte aéreo en Colom-
bia; la segunda seccion resena los acropuertos
del Caribe, enunciando sus principales factores
econOomicos y sociales. En la tercera se elabora
un modelo de estimacion de la elasticidad de
la demanda de servicios acreos en el Caribe
colombiano y se presenta un pronostico de
la demanda para 2012, Por ultimo, la cuarta

seccion enuncia las conclusiones.

I

EL TRANSPORTE AEREO
EN COLOMBIA

La economia colombiana, con excepeion del
ano 2009, presento tasas de crecimiento po-
sitivas y superiores al 3% durante los altimos
cinco anos de la década anterior (2000-2010).
Durante este periodo ¢l desarrollo de la
industria a¢rea ha sido vital para ¢l proceso
de insercion del pais en ¢l mercado mundial
y para aumentar la conectividad entre sus
ciudades, que por distintas barreras geogra-

ficas s¢ requiere de largas jornadas de viaje

terrestre para recorrer las distancias que las

separan,

En 2012 el transporte aéreo colombiano re-
presento el 0,4% del producto interno bruto
(PIB), pero fue uno de los sectores mas di-
namicos, con una tasa de crecimiento del
10,6%, muy superior al de la economia na-

cional, que fue de 4,3%.

En la actualidad el transporte acreo es ope-
rado en trece acropuertos internacionales,
ubicados en las principales ciudades del pais
v en algunas zonas fronterizas: diccisiete aero-
puertos nacionales, en ciudades intermedias
(con excepcion del terminal Puente Aéreo
de Bogoti y el Aeropuerto Olaya Herrera de
Medelling, v varios acropuertos regionales
que sirven a pequenos y medianos municipios

en zonas alejadas.

De otra parte, como destino turistico Co-
lombia estda posicionandose en ¢l mundo
gracias a su variada cultura v a la existencia
de parques naturales, asi como a destinos
poco explorados para ejercer el ecoturismo.
De esta manera, el sector turistico €s muy
importante para la economia nacional, ya que
genera empleos y fomenta el desarrollo de los
sectores del comercio y servicios, Para 2014 ¢l
gobicrno actual espera recibir cuatro millones
de visitantes al ano. Segun estadisticas de la
International Air Transport Association (IATA),
en promedio el 85% de los turistas que han
llegado al pais en los altimos anos arribaron

por aire.

Para 2008 ¢l mercado de pasajeros que viaja-
ron a, desde y dentro de Colombia. fue esti-
mado en US$2 4 billones (b). El pais también
ha aumentado su conectividad con el mundo
de manera importante (entre 2002 y 2007
este incremento fue de 21%, vease Mapa 1);
es decir, aumentaron las rutas aéreas dispo-
nibles desde v hacia Colombia, asi como la
frecuencia de las rutas establecidas. Segun
estimaciones de la IATA, Colombia podria be-
neficiarse con USS94 millones (m) adicionales
al ano en su PIB de largo plazo por cada 10%

que se incremente la conectividad.
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A. Ano 2002

Fuente: IATA

Mapa 1
Rutas internacionales disponibles desde y hacia Colombia

B. Ano 2007

A suvez, otro de los beneficios del transporte
acreo se encuentra en la generacion directa
e indirecta de empleo. Para 2006 se estimaba
que esta industria empleaba directamente a
19.200 personas, v la cadena total de pro-
duccion generaba alrededor de 138.000 em-
pleos en toda la economia. Adicionalmente,
al requerir altos niveles de entrenamiento
especializado, el trabajo en la industria aé-
rea es generalmente bien remuncrado, en
comparacion con los salarios promedio de

la economia.

No obstante, es importante que los acropuer-
tos vigilen las tarifas e impuestos cobrados a
los pasajeros, ya que incrementos muy altos
en estas tasas pueden tener repercusiones
negativas sobre la demanda por trifico aéreo,

haciendo que se pierdan los beneficios del
mayor recaudo del impuesto. En este caso,
la literatura sugiere que un aumento del 10%
en ¢l costo de los tiquetes aéreos (incluyendo
impuestos) generari una caida del 11% en el
numero de pasajeros (IATA, 2009).

Il. Srruacion pe Los
AEROPUERTOS DEL CARIBE

El inicio de la aviacion en el pais se remonta
a 1919, cuando en Barranquilla se establecio
la Sociedad Colombo-Alemana de Transpor-
tes Aéreos (Scadta), que hacia las veces de
aerolinea de pasajeros, correo y carga, y que
mas adelante se convirtio en Avianca. En esa

misma ¢época dos empresarios importaron

17

Digitalizado por la Biblioteca Luis Angel Arango del Banco de la Reptblica, Colombia.



por Cartagena un avion francés, con la idea
de ser los pioneros de la aviacion en el pais,
y al ano siguiente crearon la Compania Co-

lombiana de Navegacion Ac¢rea'.

De esta manera nacio la aviacion en el pais,
ligada a la region Caribe, y fue en Barranquilla
y Cartagena donde se impulso la creacion de
acropuertos para utilizar los aviones como

medio de transporte.

Hoy en dia el Caribe cuenta con cinco aero-
puertos internacionales, dos de ellos entre
los mas importantes del pais en cuanto a
trifico de pasajeros y de carga (Barranquilla
y Cartagena). Tiene cuatro acropuertos del

orden nacional y tres regionales, ademas de
numerosos aerodromos privados v comunales
(grificos 1y 2).

A continuacion se presenta una descripcion
detallada de la situacion acrual de los ocho
acropuertos mis grandes de la region. que
atienden a las ciudades capitales de los de-
partamentos del Caribe.

a. Aeropuerto Internacional Ernesto
Cortissoz (Barranquilla, Soledad)

Inicio sus operaciones en 1979, aunque su
inauguracion oficial fue en 1981, trece anos

después de finalizada la construccion de su

(nimero)
1.800.000
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Resena historica tomada de: http://www.sacsa.co/el-aeropuerto/quienes-somos/historia/ y http://www.baq.aero/
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desde y hacia la region Caribe en 2010

| 19.438

20.000
15.000

10.000
6915

5.000 r
1915

178

8412

70

2120

616
1

508
L .

79

Barranquilla  Cartagena Monteria

® Nacional

San Andrés

® Internacional

Sincelejo Riohacha  Santa Marta Valledupar

pista actual. Se encuentra localizado en el
municipio de Soledad, a siete kilomertros del
centro de Barranquilla y presta sus servicios
a seis aerolineas de pasajeros: ADA, LAN,
Avianca, Copa Airlines, EasyFly v Satena, y dos
acrolineas de carga: Acrosucre S. A. v Tampa
Cargo. El acropuerto esta en capacidad para
recibir aviones de gran tamano, como ¢l
Boeing 747 y ¢l Airbus A340.

En la actualidad se encuentra ¢n concesion
a la empresa Acropuertos del Caribe, S. Al
(ACSA), la cual es su operadora desde el 28
de febrero de 1997 y cuyo contrato vence el
28 de febrero de 2012, fecha a partir de la cual
la Aeronautica Civil de Colombia (Aerocivil)

retomara la operacion hasta que por licitacion

publica se ¢lija al nuevo concesionario. El
valor del contrato es de $9.400 m (en pesos
de 19906): es decir, a precios de 2010 seria un

valor cercano a los $26.000 m.

El contrato de concesion firmado entre ACSA
v la Aerocivil otorgo a la primera el derecho
de administrar y explotar economicamente el
aeropuerto, lo cual incluye prestar todos los
SErvicios acroportuarios, manejar v mantencr
directamente la terminal, pista, rampa, insta-
laciones aeroportuarias, ayudas visuales de
aproximacion y vias de acceso. Por su parte,
la Aeronautica Civil se reservo el manejo y
la responsabilidad por las funciones de con-
trol y vigilancia del trafico aéreo en ruta y el

correcto funcionamiento de las radioayudas
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acreas, incluyendo las de aproximacion, las
comunicaciones y demas equipos destinados
y necesarios para el debido control aéreo,
establecido por la Organizacion de Aviacion

Civil Internacional (OACI)-.

i. Caracteristicas fisicas

El acropuerto Ernesto Cortissoz (Hustracion
1) cuenta con una pista de 3.000 meros de
longitud y 45 metros de ancho. La calle de ro-
daje se encuentra paralela a la pista v alcanza
las dos cabeceras de aquella. También tiene
tres calles de salida de pista y wres calles de
acceso a la plataforma, que son continuacion
de las intermedias de salida de pista. Estas ins-
talaciones permiten ue en ¢l acropuerto se

realicen 26 operaciones por hora, suponiendo

que por cada dos despegues aterriza una
acronave, lo cual es superior a la demanda
actual del acropuerto (se espera que en 2028

se llegue a 27 operaciones por hora)®.

En cuanto a las plataformas para estacionar
acronaves, en la acrualidad el aeropuerto
cuenta con tres: una destinada al uso de la
aviacion comercial, otra que corresponde a la
Base Militar y la altima para aviacion de carga.
La primera tiene capacidad para estacionar de
manera simultanea hasta dieciséis acronaves
de las siguientes caracteristicas: cuatro de
cabina ancha para aviones tipo Airbus A340 y

-

Boeing 747, nueve para aviones tipo Boeing
727-200y Fokker 100y tres para acronaves pe-
quenas tipo Fokker 50. Si se tiene en cuenta el

plan maestro del aeropuerto de Barranquilla,

lustracion 1

Plano de la zona de la pista del aeropuerto internacional Ernesto Cortissoz

Plano de conjunto

Tomado de: http://www.aerocivil.gov.co/Aerodromos/CAeroportuarias/CAEmesto/Paginas/2.aspx
Evaluacion de desemperio del concesionario del Aeropuerto Internacional Emnesto Cortissoz de Barranquilla (Co-

lombia), de acuerdo con los literales b) y e) de la clausula 31 del contrato de concesion. Unidad Administrativa

Especial (Aerocivil, 2009).
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esa disponibilidad es suficiente para atender

la demanda de los proximos quince anos,

El edificio de terminal de pasajeros, que es el
lugar donde se atiende la llegada y salida de
vuclos comerciales, cuenta con una superficie
cercana a los 16.000 m* distribuidos en dos
plantas. En la inferior se manejan las Hegadas
de pasajeros y todo lo que ello implica, v ¢n
la superior se atiende la salida de pasajeros
y los servicios que tipicamente se ofrecen en
esta zona (tiendas, restaurantes, cafeterias,

entre otros).

En la zona destinada para la salida de pasa-
jeros se encuentra que el acropuerto dispo-
ne de 35 modulos de registro de tiquetes,
aunque no todos estin en funcionamiento
en la acrualidad. Sin embargo, este numero
de modulos es suficiente para atender la
demanda en el corto y mediano plazos. Por
otra parte, el area de revision de pasajeros,
si bien cuenta con el espacio suficiente para
atender ¢l flujo actual y futuro, no cuenta con
¢l numero de equipos de revision suficiente
para qque no se congestione la zona de acceso
a las salas de espera.
Las salas de espera, tanto nacional como
internacional, tienen un darea promedio de
3.200 m* y 3.300 m”*, respectivamente; es de-
cir, tienen un tamano superior al necesitado
para atender el flujo de pasajeros actual y el
previsto hasta 2028 en hora punta, segun su

plan maestro.

Por su parte, la sala de llegada nacional tiene
un area de 577 m° y cuenta con dos bandas
para reclamo de equipaje, la cual en horas

punta se encuentra al limite de su capacidad

(segun ¢l indicador de servicio C de IATA). Es
decir, cuando existen retrasos e¢n los itinera-
rios de los vuelos se presenta una congestion
significativa al momento de recoger el equi-
paje. Sin embargo, solucionar este punto
puede ser problematico, va que ampliar esta
sala para ubicar una banda adicional no es
sencillo. La sala de llegada internacional si
cuenta con espacio suficiente para atender
a los viajeros previstos hasta 2028, segun su
plan maestro, ya que dispone de un espacio
de 802 m” v dos bandas de equipaje y, en
caso de ser necesario, se podria instalar una

tercera banda.

Pasando a las instalaciones de apoyo a la
operacion acroportuaria, se observa que los
servicios de extincion de incendios (SElL)
se encuentran ubicados de tal manera que
en caso de un incendio los tiempos de res-
puesta al punto mas retirado de la pista no
exceden los dos minutos. De ortra parte, ¢l
almacén de carga tiene un area de 9.000 m?,
con dreas que se encuentran en mal estado y
es necesario reparar. Teniendo en cuenta las
indicaciones de la IATA para el manejo de car-
ga, ¢l tamano del acrual almacén de carga es
suficiente para atender la demanda del corto
v mediano plazos. En cuanto al combustible,
son las empresas proveedoras las que deben
garantizar ¢l almacenamiento necesario para

el abastecimiento.

ii. Impacto ambiental

Entre los principales problemas ambienta-
les se destaca la presencia de aves y otros
animales que ponen en riesgo la operacion
acroportuaria, ya que la colision de estas

aves con los aviones puede producir desde
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danos menores hasta el choque de las aves
con las aspas de las helices de la aeronave,
aumentando el riesgo de que ocurra un grave
incidente. Esta situacion se presenta porque
¢l aeropuerto esti ubicado cerca de una zona
de gran riqueza biologica, va que el cauce del
rio Magdalena pasa cerca al acropuerto, y el
Parque Natural Nacional Isla de Salamanca,
donde habitan diversos tipos de aves, mami-
feros y reptiles se encuentra detras del rio,
lo que facilita ¢l desplazamiento de dichas
especies hacia la zona del aeropuerto. De
igual forma, en algunos lugares aledanos se
arrojan basuras de manera informal, lo cual
favorece el desplazamiento de aves en busca
de alimento. Los animales mas frecuentes
que se han encontrado en ¢l acropuerto son:
aguila sabanera, gallinazos, garcita del gana-
do, carry carri, torcaza, maria mulata, conejo

silvestre y zorro perro,

Para intentar solucionar este problema, el
acropuerto ha implementado ¢l Programa
Aeroportuario de Reduccion de Impactos con
Fauna y el Comite Local de Peligro Aviario. El
primero lo dirige un biologo y contiene todas
las medidas contra el riesgo aviario recomen-
dadas por la OACI v por la Aerocivil. Este
programa usa fuegos pirot¢enicos, armas de
fuego, canones de gas, redes antipercha, reco-
rridos constantes de la patrulla de control de
fauna en el darea de maniobras, modificacion
y mantenimiento de las zonas verdes, entre

otras, como medidas de control.

iii. Aspectos economicos

Entre 2000 y 2010 el transporte ac¢reo ha

representado, en promedio, el 0,5% del PIB

transito.

del departamento del Atlintico ($110.526 m
de 2010), teniendo en cuenta anicamente ¢l
c¢fecto directo de la actividad aeroportuaria
sobre el PIB departamental, dejando de lado
el valor agregado que se genera por activida-
des conexas, como lo son las ventas de los
almacenes y restaurantes que se localizan en
los acropuertos o las actividades turisticas.
En este aspecto tampoco se esta teniendo en
cuenta ¢l numero de empleos directos ¢ in-
directos que se generan gracias a la actividad

acroportuaria en Barranquilla.

Por otra parte, ¢l acropuerto Ernesto Cortis-
soz tiene una de las tasas acroportuarias mas
altas del pais. llegando a USS86 por pasajero
internacional durante ¢l ano actual y $12.600
por pasajero nacional. En este momento la
tarifa internacional se¢ encuentra en el tope
miiximo que ¢l acropuerto puede cobrar con
base en la regulacion del contrato de con-
cesion. La tasa acroportuaria es una de las
principales fuentes de ingreso del acropuerto
para su funcionamiento corriente, pero este
qalor se traslada 100% a los tiquetes, costo
que deben asumir los viajeros, lo que enca-

rece a Barranquilla como destino.

iv. Flujo de pasajeros y carga

El aeropuerto Ernesto Cortissoz es la quinta
terminal ad¢rea mas importante del pais segun
trafico de pasajeros v la segunda mas impor-
tante de la Costa, después del aeropuerto
de Cartagena. Durante 2010 se movilizaron
1.510.918 personas por ¢l aeropuerto de
Barranquilla, de las cuales ¢l 90,3% eran na-

cionales y el restante 9.7% extranjeras'. Si se

Cifra calculada con base en el trafico segun destino-origen de la Aerocivil. No incluye pasajeros en conexion o en
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observa la dinamica del flujo de pasajeros de
2000 a 2010, se puede apreciar que en total
este ha aumentado de forma permanente,
sobre todo por los viajeros nacionales, ya
que el flujo de los internacionales si presenta

altibajos en dicho periodo.

En cuanto al transporte de carga, es la cuarta
terminal nacional, después de los acropuertos
de Bogota, Medellin (Rionegro) y Cali. En
2010 se transportaron 20.073 toneladas de
carga; sin embargo, ¢n los ultimos anos este

item ha ido cayvendo.

b. Aeropuerto internacional Rafael
Nunez (Cartagena)

Desde 1947, ano en que lo construyo la em-
presa Lansa, ha estado ubicado en el barrio
Crespo, al norte de la ciudad. A finales de los
anos cincuenta la acrolinea Avianca compro
dichas instalaciones v las manejo, hasta que la
Empresa Colombiana de Aerodromos lo adqui-
rio yen 1986 lo entregd a la Aerocivil para que
lo administrara. Desde aquel entonces paso
a llamarse Acropucrto Internacional Rafael

Nunez, en honor al expresidente cartagenero.

El acropuerto se encuentra localizado al norte
de la ciudad, lo cual es una particularidad, ya
que queda dentro del perimetro urbano y a
distancias relativamente cortas de los mayores
sitios turisticos, pero el terreno donde esta
ubicado es de alto valor comercial, debido a
que Crespo es un barrio residencial con es-
casez de suelo para construir inmuebles con
destino habitacional cerca al mar, y el terreno
del aeropuerto seria adecuado para este fin.
Sin embargo, ¢l puerto aéreo sigue en esa

zona y segun su plan maestro de mediano

plazo se seguirin realizando inversiones ¢n
infraestructura. Alli prestan sus servicios nue-
ve aerolineas: Avianca, Aires, Easy Fly, ADA,

Copa Airlines, LAN, Spirit, Tame v Taca.

En la actualidad opera con la modalidad de
concesion en manos de la firma Sociedad Ae-
roportuaria de la Costa, S. A. (Sacsa), la cual
lo administra desde septiembre de 1996, con
vigencia hasta ¢l ano 2020, luego de la prorro-
ga firmada por nueve anos mis en mayo de
2010. El contrato de concesion inicialmente
comprometio a Sacsa a invertir $24.150 m
(pesos de 1996, 0 $66.914 m de 2010) entre
1996 y 201 1. Con la prorroga las autoridades
de la terminal aérea s¢ comprometieron a
invertir $105.000 m (pesos de 2010) para ¢l

nuevo periodo (2011-2020).

El contrato de concesion otorgo a Sacsa el
derecho de administracion y explotacion
cconomica del aeropuerto, lo cual incluye la
prestacion de todos los servicios, el manejo y
mantenimiento directo de la terminal, pista,
rampa, instalaciones acroportuarias, ayudas
visuales de aproximacion, vias de acceso v las
obras del Plan de Modernizacion y Expansion.
Por su parte, la Aerocivil continud siendo
responsable de las funciones de control y vi-
gilancia del trifico aéreo en ruta y el correcto
funcionamiento de las radioayudas acreas, las
comunicaciones y demas equipos destinados
vy necesarios para el debido control aéreo,
establecido por la OACL

Del mismo modo, el objetivo de la prorroga
es el de que el concesionario realice las obras
necesarias para poder certificar al aeropuerto
en el cumplimiento de las exigencias interna-

cionales de la OACT y adecuar la terminal para
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atender la demanda actual y de mediano plazo
del aeropuerto, garantizando la seguridad

operacional®.

i. Caracteristicas fisicas

Cuenta con una pista de 2.600 metros de
largo v 45 metros de ancho, adicionalmente
tiene una pista paralela que en la actualidad
se utiliza como calle de rodaje. En plataforma
tiene la capacidad de albergar once aviones
al tiempo y tambi¢n cuenta con una zona
de cielos abiertos para vuelos charter. Dado
que solo existe una plataforma. el acropuerto
comparte las instalaciones del lado aéreo con
la Armada Nacional, la cual presta labores de

vigilancia en la costa norte colombiana,

Con la prorroga del contrato de concesion,
en los proximos anos Sacsa realizara ciertas
obras que buscan adecuar el acropuerto de
Cartagena al nivel C de servicios propuesto
por la IATA", Entre las obras se encuentran las
siguientes: i) ampliacion del edificio termi-
nal de pasajeros a 15.231 m*, lo que incluye
tambien remodelacion de las areas internas,
zona de equipajes y fachada; ii) construccion
de areas de seguridad en las cabeceras de la
pista, ampliacion de las franjas de seguridad
de la pista a lo largo del cano Juan Angola, y
cerramiento de las areas y franjas de seguri-
dad; iii) repavimentacion y senalizacion de la
pista, plataforma v calle de rodaje acrual; iv)
construccion de un nuevo cuartel de bombe-
ros para que tenga salida independiente a la

pista en caso de emergencia, y v) demolicion

del antiguo cuartel de bomberos para ade-

cuarlo como patio del edificio de carga.

ii. Riesgo ambiental

Al estar ubicado e¢n un barrio residencial,
impone a su entorno ciertas caracteristicas
especiales en cuanto a los niveles de ruido y
la produccion de residuos. Es por esto que
¢l acropuerto implemento un sistema de ges-
tion ambiental, que busca mitigar el impacto
en su entorno, reduciendo la contaminacion
y acatando la legislacion vigente en materia

ambiental.

De esta manera, entre sus obras de expansion,
en ¢l marco de la prorroga de la concesion,
s¢ contempla construir una barrera contra
¢l ruido de 1.000 metros de longitud con
espacios adecuados para permitir el transito
y minimizar ¢l ruido entre la pista y el barrio
San Francisco, ubicado derris del aeropuer-
to. Del mismo modo, Sacsa tomara todas las
medidas ambientales del caso para efectuar
las obras de desvio del cano Juan Angola para
poder realizar las obras de adecuacion de una

de las cabeceras de la pista.

iii. Aspectos economicos

El transporte a¢reo ha representado, en pro-
medio, el 0,6% del PIB del departamento de
Bolivar durante los anos 2000 a 2010 (aproxi-
madamente $109.473 m en 2010). Ademas, el
rubro del transporte aéreo representa el 8%

del PIB departamental generado por el sector

A Tomado de: http://www.aerocivil.gov.co/Aerodromos/CAeroportuarias/CARafaelN/Paginas/2.aspx

. La |ATA define unos parametros de nivel de servicio dependiendo del flujo de pasajeros. El nivel C exige que las
areas por donde circulan los pasajeros tengan determinado tamano por pasajero en horas pico.
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de transporte v welecomunicaciones, lo que
4 SU VeZ Liene importantes repercusiones en
la economia local, sobre todo en la ciudad
de Cartagena, debido a su gran atractivo

ruristico,

Por otra parte, la tasa para los pasajeros
nacionales que viajen al acropuerto Rafael
Nunez es de $14.300 para 2012 y la tarifa para
pasajeros internacionales es de US$S87. Cabe
resaltar que ¢l cobro de esta tasa representa

uno de los mayores ingresos del acropuerto.

iv. Flujo de pasajeros y de carga

En 2010 el wafico de pasajeros total llego a
1.730.020, de los cuales ¢l 92, 8% son naciona-
les v el 7.2% internacionales. De esta forma, ¢l
acropuerto de Cartagena se consolida como
¢l mas importante del Caribe y ¢l cuarto mas
importante del pais, con unas perspectivas de
crecimiento del flujo de pasajeros positivas,
va que la ciudad cada vez acoge mas la realiza-
cion de importantes eventos empresariales y
culturales, asi como convenciones gremiales,
adicionales al turismo propio de la ciudad.
Cabe resaltar que la llegada y salida de pasa-
jeros tanto nacionales como internacionales
crecio de manera significativa a lo largo de la

ultima década.

En cuanto al transporte de carga, este aero-
puerto no es tan dindmico como lo es el de
Barranquilla. Por esa razon se ubica en ¢l
segundo lugar en transporte de carga en el
Caribe. En 2010 se movilizaron 7.093 tone-
ladas de carga con diferentes origenes y des-
tinos, cifra ligeramente superior a la de 2009
(6.887 toneladas). De esta manera, se podria

afirmar que este acropuerto se especializa

en el transporte de pasajeros mas que en el

transporte de carga.

c. Aeropuerto internacional Simon
Bolivar (Santa Marta)

Se encuentra ubicado a 16,5 kilometros del
centro de Santa Marta y presta sus servicios
a cuatro acrolineas de pasajeros (Avianca,
Copa Airlines, Easy Fly y LAN) y a tres de car-
ga (Acrosucre, Lineas Aéreas Suramericanas
y Solar Cargo). Debido a la corta longitud de
su pista, recibe aeronaves de cabina estrecha

tipo Boeing 737 v Embraer 190,

Desde agosto de 2010 la empresa Sociedad
Futura Acropuertos Nororiente S.AS. admi-
nistra y explota comercialmente el acropuerto
de Santa Marta bajo un contrato de concesion
firmado con la Acrocivil por un periodo de
25 anos. Dicho concesionario también ad-
ministra cinco aeropuertos adicionales al de
Santa Marta (Bucaramanga, Barrancabermeja,
Cucuta, Riohacha v Valledupar), por tanto, el
valor del contrato de concesion asciende a los
$123.000 m a precios de 2010. Sin embargo,
de esos recursos el concesionario esta obli-
gado a invertir $17.492 m (precios de 2010)
en obras de mantenimiento, expansion y

modernizacion.

i. Caracteristicas fisicas

Su pista es de 1.700 metros de longitud y 30
metros de ancho, pero se espera que al fina-
lizar las obras de expansion quede de 2.200
metros de longitud y 45 metros de ancho. De
otra parte, la plataforma del acropuerto mide

19.648 m* y con la ampliacion debe quedar
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de 23.848 m?. Estas inversiones buscan hacer
que alli puedan aterrizar aviones hasta del
tipo Airbus A320, que a la fecha no pueden
llegar debido a la falta de longitud de la pista

(Hlustracion 2).

Por su parte, ¢l edificio terminal de pasajeros,
aunque ¢s pequeno (8.200 m?), no se am-
pliara, pero si se remodelara para acrtualizar
sus instalaciones. Las obras en este espacio
incluyen arreglo de fachadas, dos puentes de
abordaje nuevos y remodelacion de uno va
existente, bandas de equipaje v otros arreglos
en la zona de recepcion de equipaje, entre

oLras.

ii. Aspectos economicos y flujo de

pasajeros y carga

Durante la altima década el transporte aé-
reo represento en promedio el 0,5% del PIB
departamental de Magdalena, lo que equivale
a $34.736 m de 2010. Esta cifra representa el
12.8% de los aportes que el sector del trans-
porte, en general, realiza al PIB del Magda-
lena, sin contemplar las ganancias conexas,
como lo son la venta de paquetes turisticos,

los locales comerciales, entre otros.

En cuanto al transporte de pasajeros, en el

ano 2010 se movilizaron 785.668 personas en

lus

Ir

icion 2

Ampliacion de la pista y plataforma
del aeropuerto internacional Simon Bolivar
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total, siendo rtodas de origen nacional. Este
hecho no implica que a Santa Marta no arri-
ben extranjeros, sino que estos se desplazan
por medios distintos al a¢reo o en vuclos que
llegan a Santa Marta como escala, pero no
directamente. De hecho, con respecto a este
punto, las obras de modernizacion buscan
que aviones de mavor tamano puedan aterri-

zar en Santa Marta y asi fomentar mas turismo.

Pese a ser un acropuerto pequeno, el trans-
porte de carga es significativo. En 2010 se
transportaron 2.120 toneladas, cifra nota-
blemente superior a las 1.844 toneladas de
2009, lo que muestra un crecimiento de este

segmento del 14,9%.

d. Aeropuerto Almirante Padilla
(Riohacha)

Esti ubicado a menos de dos kilometros del
centro de Riohacha. Su entorno ¢s ¢n su
mayoria urbano, debido a la cercania con ¢l
centro de la ciudad. En este terminal solo
aterrizan dos acrolineas: Avianca y Aruba Tiara
Air; esta ultima tiene un vuelo que hace escala
en Riohacha, cuyva periodicidad es variable,

dependiendo del momento del ano.

Se encuentra concesionado a la firma So-
ciedad Futura Aeropuertos Nororiente, S.
A. S. por un periodo de 25 anos contados a
partir de agosto de 2010, con el compromiso
de invertir 88.525 m (pesos de 2010) para
modernizar las instalaciones. Es importante
anotar que esta firma es la misma que maneja

la concesion en Santa Marta.

i. Caracteristicas fisicas

Su pista tiene 1.900 metros de largo v 40
metros de ancho, lo cual es un tamano sufi-
ciente para atender sus operaciones aéreas.
El edificio terminal de pasajeros tiene un drea
de 2,465 m?, que no se ampliard, aungue si
se planean distintas obras de mantenimiento,
como mejorar las fachadas, equipar la zona
de retiro de equipaje, remodelar la zona de
parqueaderos, entre otras. La plataforma del
acropuerto mide 19.612 m?, es decir, aproxi-
madamente ¢l mismo tamano que la de Santa
Marta, pero con un numero significativamen-
(¢ menor de t}pCI‘ﬂCi()ﬂL‘S. por tanto, no s¢
modificari su tamano, aunque si se realizaran
labores de mantenimiento. Por su parte, las
zonas seguras del acropuerto pasaran de los
3.600 m* actuales a 16.200 m*. Este espacio
quedari conformado por la RESA” y margenes
de las cabeceras de la pista y las franjas de
seguridad que deben ir a los costados de la

misnii Y que actualmente no existen.

Orra de las adecuaciones incluye ampliar el
cuartel de bomberos, el cual pasara de 450 m*
a 700 m” y adecuar ¢l equipo de emergencia.
También se adquirird una ambulancia y se
compraran equipos faltantes del programa

de seguridad de la aviacion (Avsec).

ii. Aspectos economicos y flujo de
pasajeros y de carga

El transporte aéreo tuvo una participacion
inferior al 0,1% del PIB departamental de La
Guajira en la década pasada, lo que refleja

lo desconectado que se encuentra este ente

Zonas de seguridad anexas a las cabeceras de la pista de aterrizaje y despeque.
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territorial del resto del pais. No hay vuelos
directos desde ninguna ciudad de la costa;
por ejemplo, para ir a Riohacha desde Barran-
quilla por via ac¢rea se debe hacer escala en
Bogotd. En 2010 el transporte ac¢reo aporto
$3.152 m al PIB del departamento, una cifra
considerablemente inferior al resto de entes

territoriales del Caribe.

El transporte de pasajeros en el ano 2010 fue
de 40.680 personas en total, siendo todos
de origen nacional, sin tener en cuenta los
pasajeros e€n ransito o en conexion, por tal
motivo quienes se movilizaron por la acroli-
nea Tiara Air de Aruba no figuran en dichas
estadisticas. Al contemplar la conexiéon o el
transito desde el acropuerto Almirante Padilla
hacia el acropuerto Reina Beatrix en Aruba, en
2010 hicieron este recorrido 1.880 personas,
pero sin poder establecer cuiantos de esos pa-
sajeros iban con destino a La Guajira y cuin-
tos siguieron su trayecto hacia Aruba. Cabe
senalar que entre 2008 v 2010 el wriafico de
pasajeros directos ha disminuido en 11,3%.
Por otra parte, el transporte de carga, si bien
existe, es reducido: en 2010 se movilizaron

502 roneladas de carga en todo el ano,

e¢. Aeropuerto Alfonso Lopez
Pumarejo (Valledupar)

Se encuentra ubicado a cinco kilometros del
centro de la ciudad, en la salida hacia el muni-
cipio de La Paz. Tiene un uso compartido entre
las operaciones comerciales realizadas por las
acrolineas Avianca y LAN para el transporte de
pasajeros, y Acrosucre y Lineas Aéreas Surame-
ricanas para transportar carga, ademas de la
Fuerza Aérea Colombiana y la Policia Nacional,

que a veces lo emplean como base aérea.

En la actualidad el acropuerto hace parte
de la concesion entregada por la Aerocivil al
consorcio Sociedad Futura Aeropuertos No-
roriente, S. A. S., en agosto de 2010, el cual
debe invertir $9.035 m (pesos de 2010) para
modernizar y mantener el terminal aéreo.
Dicha concesion puede tomar hasta 25 anos,
dependiendo de lo que considere la Aerocivil

al momento de revisar las obras realizadas.

i. Caracteristicas fisicas

Su pista tiene una longitud de 2.100 metros y
un ancho de 30 metros, lo que hace que tenga
un buen tamano para su volumen de operacio-
nes: sin embargo, no cuenta con la zona RESA
ni margenes de seguridad en las cabeceras de
la pista, como tampoco con la franja lateral que
se requiere por seguridad, las cuales se deben
construir con los recursos que va a invertir el

concesionario (llustracion 3).

Entre otras obras por realizar se encuentran
la ampliacion de algunas zonas del edificio
terminal de pasajeros (como lo son las dos
salas de abordaje nacional), la adquisicion de
nuevas bandas de equipaje, la construccion
de un pasillo techado de 150 m? para acceder
a posiciones remotas, la ampliacion del ball
general en 71 m? y el area de los counters en
15 m*, para que pueda albergar seis modulos
de atencion de pasajeros. Adicionalmente, se
invertira en ¢l mejoramiento de los equipos
de climatizacion y extincion de incendios v

seguridad de aviacion.
ii. Aspectos economicos y flujo de
pascajeros y carga

Si bien el acropuerto de Valledupar es mayor

en tamano que ¢l de Santa Marta, el transporte

28

Digitalizado por la Biblioteca Luis Angel Arango del Banco de la Repblica, Colombia.



llustracion 3

Creacion de las zonas de seguridad
de la pista y ampliacion de la plataforma
del aeropuerto Alfonso Lopez Pumarejo

, | PLATAFORMA
Ly f.; CONFORMACION g
T — FRANJA TN I
I
acreo a esta ciudad no pareciera estar en a 224988 pasajeros, todos de origen nacional,

igualdad de desarrollo que esta ultima, te- sin tener en cuenta algunos vuelos privados

niendo en cuenta el numero de aerolineas desde esta terminal a¢rea hacia otros munici-

que vuelan hacia Valledupar. No obstante, en pios del Cesar, como La Jagua de Ibirico. En
promedio, durante la ultima década el trans-  los altimos anos este acropuerto ha tenido
porte acreo de esta terminal participo con un crecimiento importante en ¢l trafico de

el 0.4% del PIB departamental, lo que para pasajeros, tal v como paso en 2009, cuando
el ano 2010 represento cerca de $42.000 m; se transportaron 121.866 pasajeros, v la

es decir, una cifra superior a la contribucion demanda tuvo un crecimiento del 84% en

que el transporte aérco tuvo en el PIB del 2010, con cerca de 225.000 pasajeros. Por su
Magdalena. parte, ¢l transporte de carga a¢rea es bastante

pequeno. En el 2010 se transportaron 616
Con respecto al nimero de personas trans- toneladas, lo que refleja que este rubro no es
portadas desde y hacia ¢l acropuerto Alfonso tan importante en Valledupar y los municipios

Lopez Pumarejo, en 2010 esta cifra ascendio cercanos.
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f. Aeropuerto Los Garzones
(Monteria)

Esta ubicado a diecisiete kilometros del cen-
tro de Monteria y presta sus servicios a cuatro
acrolineas, a saber: Avianca, ADA, Easy Fly v
LAN. El acropuerto esta comunicado con la
terminal de buses de Monteria mediante un
servicio terrestre que traslada pasajeros de

terminal a terminal.

Desde marzo de 2008 la Aerocivil le otorgo
a la Sociedad Operadora de Acropuertos de
Centro-Norte, S. A. (Airplan), la concesion
para administrar, operar, explotar comercial-
mente y realizar labores de modernizacion y
mantenimiento de los acropuertos Antonio
Roldan Betancourt (Carepa, Antioquia), El
Carano (Quibdo, Choco), José Maria Cordova
(Rionegro, Antioquia), Las Brujas (Corozal,
Sucre) v Los Garzones (el acropuerto de
Monteria) por un plazo de 25 anos. También
el Aeropuerto Olaya Herrera de Medellin le
otorgo concesion a Airplan para administrarlo

y manejarlo.

Dicho contrato tiene un valor de $315.780 m
(pesos de 2010) para el total de acropuertos.
Al acropuerto Los Garzones le corresponde
una inversion de aproximadamente $50.000
m, cjecutada desde ¢l momento de la conce-
sion hasta marzo de 2014, segun los planes

del concesionario,

i. Caracteristicas fisicas

El aeropuerto Los Garzones tiene una pista de
1.860 metros de largo por 35 metros de an-
cho, que se acondicionard y ampliara para que
quede de 2.300 merros de largo y 45 metros

de ancho. De esta manera podrian aterrizar

acronaves de mayor tamano y aumentar la
seguridad de las operaciones. Dentro de las
obras por realizar se encuentra mejorar el
sistema de luces de aproximacion de la pista

(Hustracion ).

Adicionalmente, se realizaran labores de
mantenimiento y modernizacion del edificio
terminal de pasajeros, el cual contara con
un espacio de 13.880 m* para atender a los
pasajeros. En este espacio se ampliard la sala
de espera nacional, se instalaran nuevas ban-
das de equipajes y se construird una pasarela

cubierta para el abordaje de pasajeros.

Entre las obras previstas por el concesionario
tambic¢n se incluye la construccion de una
terminal de carga, que contarid con instalacio-
nes hidrosanitarias v parqueadero, ademas de
mitigar su impacto ambiental, ya que se mane-
jaran de manera aislada las aguas residuales,
producto de la operacion del acropuerto, de

las aguas fluviales.

ii. Aspectos economicos y flujo de

pasajeros y carga.

El transporte acroportuario apenas contribu-
vo, en promedio con el 0,2% del PIB del de-
partamento de Cordoba entre los anos 2000 y
2010; es decir que los ingresos por concepto
de estaactividad en 2010 fueron de $18.947 m.
Sin embargo, si se¢ observa la participacion
total del sector transporte en el PIB de Cor-
doba, el transporte aéreo contribuyo con el
11.3% de los ingresos generados en este ru-
bro, es decir, si bien su participacion es baja
(en comparacion con el transporte terrestre),
mantiene un comportamiento similar al de los

demiis departamentos del Caribe.
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Fuente Unidag Administrativa Especial (Aeronautica Civil)

llustracion 4
Vista general del futuro desarrollo
del aeropuerto Los Garzones

En cuanto al flujo de pasajeros, hubo un
importante crecimiento en los altimos anos
de la década pasada. Entre 2008 v 2010 el
trifico de pasajeros nacionales se duplico,
pasando de 275.000 a 549.903. El wrifico de
pasajeros internacionales en vuelos directos

es inexistente,

g. Aeropuerto Las Brujas (Sincelejo,
Corozal)

Ubicado en el municipio de Corozal, a quince
kilometros de Sincelejo, presta sus servicios
a las acrolincas ADA v Satena. Al igual que el
acropuerto de Monteria, este se encuentra

en concesion a Airplan, la cual realizard im-

portantes obras de inversion por $21.800 m
(pesos de 2010) para ampliar y mejorar la

infraestructura v la seguridad.

i. Caracteristicas fisicas

Solo recibe vuelos comerciales de dos aero-
lineas regionales, asi que sus instalaciones
estian hechas para responder a una baja de-
manda; de este modo, su pista mide 1.445
metros de largo y 22 metros de ancho, la mas
pequena de todos los aeropuertos de las ca-
pitales del Caribe. El concesionario realizard
obras de ampliacion para convertirla en una
pista de 1.745 metros de largo por 30 metros

de ancho (Hustracion 3).
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Fuante: Unidad Administrativa Especial (Asronautica Civil)

llustracion 5
Vista general del futuro desarrollo
del aeropuerto Las Brujas

De igual forma, Airplan invertira en ¢l Lado
Aire® del acropuerto en la construccion de
la calle de rodaje, las franjas de seguridad,
zonas RESA en las cabeceras y margenes de
pista. sistema de iluminacion de la pista v
pavimentacion de la misma, y refuerzo de las
estructuras de la torre de control. Tambicn, se
construird una terminal de carga y una nueva
pasarela cubierta para el traslado de los pasa-

jeros desde la sala de espera a las acronaves.,

En cuanto al Lado Tierra, se ampliara ¢l edi-

ficio terminal de pasajeros y se adecuara con

un nuevo mobiliario: se mejorarian ¢l equipo
de sanidad acroportuaria, los sistemas de
seguridad y mancjo de equipaje, v para el
diseno se tendrin en cuenta conceptos de

paisajismo y arreglo de exteriores.

ii. Aspectos economicos y flujo de
pasajeros y carga

Dado el tamano del acropuerto, el aporte del
transporte acreo al PIB de Sucre es reducido.
En promedio, entre 2000y 2010 este rubro con-

tribuyo con ¢l 0,1% del PIB del departamento

b Zona del aeropuerto donde se realizan operaciones sobre las aeronaves y todo se mueve alrededor de su mante-

nimiento.
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y con el 6,4% del producto generado por el
sector transporte. En sintesis, ¢l transporte

aéreo genero $5.263 m en 2010, en Sucre.

Con respecto al wrifico de pasajeros, fue de
61.139 en 2010, todos de origen nacional.
Esta cifra, aunque no es tan alta en compa-
racion con Monteria, si ha crecido durante
la altima década, lo que indica que el aero-
puerto, aunque pequeno, tiene una demanda
en aumento. De otra parte, €l transporte de
carga es reducido, pues en 2010 transporto

79 toneladas en todo el ano.

h. Aeropuerto internacional
Gustavo Rojas Pinilla (San Andrés
Islas)

El acropuerto de San Andrés Islas, Providencia
y Santa Catalina tiene capacidad para recibir
acronaves de cabina amplia como los Airbus
A320. Esti ubicado en el centro de la isla de
San Andrés. Alli vuelan las acrolineas nacio-
nales Avianca, Copa Airlines, LAN, Satena v

vuelos charter nacionales e internacionales.

Desde marzo de 2007 se encuentra €n conce-
sion a la empresa Concesion Aeropuertos San
Andrés y Providencia, S. A. (Casyp, 5. A)), por
un periodo de veinte anos, lapso en el que se
invertiran $44.200 m (pesos de 2010) en San
Andrés y mis de $1.000 m en ¢l acropuerto
de Providencia.

i. Caracteristicas fisicas

Tiene una pista de 2.445 metros de largo v
53 metros de ancho, y con las inversiones
se espera aumentar en 23 metros el ancho

de la pista para que quede en 76 metros.

Adicionalmente, se ampliara el ancho de
franja (zona de seguridad lateral) de 140 a
150 metros. De igual manera, su plataforma
cuenta con un drea de 27.637 m?, donde se
pueden estacionar cinco aeronaves; luego
de las inversiones, la plataforma quedara de
37.637 m*, para poder estacionar siete aero-

naves al tiempo (llustracion 6).

El area del edificio terminal de pasajeros es
de 7.481 m’ y s¢ ampliara a 8.785 m’, con
las siguientes modificaciones: ¢l numero de
mostradores (cournters) pasara de 18 a 25, se
creara una sala de espera internacional adicio-
nal, se construirin dos puentes de abordaje
adicionales para contar con cuatro ¢n todo
¢l aeropuerto, se ampliara ¢l drea de reclamo
de equipajes, pasando de 433 m’ a 705 m*
y se dejarda un espacio desocupado frente a
las salas de abordaje de 486 m*® para la libre

circulacion de los pasajeros.

ii. Aspectos economicos y flujo de
pasajeros y carga

El transporte acreo representa un rubro muy
importante para ¢l PIB de San Andres, dado
que el turismo es una de sus principales acti-
vidades. Entre 2000 y 2010 el transporte aéreo
contribuyo, en promedio, al 9,2% del PIB de
la isla, aunque este aporte fue decreciendo a
lo largo de la década como resultado de una
mayor diversificacion de la economia local,

que no solo vive del turismo.

En 2010 el trafico de pasajeros fue de 872.803,
de los cuales 870.604 (99%) procedian
de vuelos nacionales de manera directa y
los otros 2.174 de vuclos internacionales.

Esta cifra es la mas alta de toda la década

3%

Digitalizado por la Biblioteca Luis Angel Arango del Banco de la Reptblica, Colombia.



] . T LT, -
llustracion 6

Vista general del futuro desarrollo del aeropuerto Gustavo Rojas Pinilla

estudiada. Con respecto al transporte de car-
g4, su comportamiento se mantuvo estable a
lo largo de la década, presentando el mavor
salto en 2010, cuando alcanzo un crecimiento

—— _li

del 25%, al pasar de 6. a 8481 toneladas.

i. Proyecto aeropuerto La Quimera

(Barranquilla y Cartagena)

El proyccto para disenar, construir y operar
bajo ¢l esquema de concesion el acropuerto
La Quimera, entre las ciudades de Barranquilla
y Cartagena, nacio en 2009 por parte de un
grupo de empresarios que ueran construir un
acropuerto de gran tamano para las dos ciuda-
des mas importantes del Caribe, aprovechando
el flujo de pasajeros de ambas v la relativa poca
distancia que hay entre ellas (110 kilometros).
El proyecto fue presentado a la Aerocivil a fina-
les de 2009 v después de su estudio la Aerocivil

considero que no era viable su construccion.

En la actualidad el proyecto continta como
una iniciativa privada, con capacidad para

atender el flujo de pasajeros de Cartagena

v Barranquilla, previendo recibir aviones
Boeing desde el modelo 747 hasta el 787, y
del Airbus A320 al A340 y, mas adelante, del
A380, ¢l avion comercial mas grande en la
actualidad. El acropuerto contaria con dos
pistas, una de 3,800 metros de largo por 60
metros de ancho v otra de 2.580 metros de
largo por 45 metros de ancho, cada una con
calles de rodaje vy areas de seguridad (lHus-
tracion 7). El acropuerto se localizaria a 53
kilomertros de la ciudad de Cartagena y a 57

kilometros de la ciudad de Barranquilla,

I1]. ESTIMACION DE 1A
ELASTICIDAD DE LA DEMANDA
POR SERVICIOS AERFEOS EN EL
CARIBE

Dado que el comportamiento de la demanda
por transporte acreo desde y hacia el Caribe
de Colombia ha cambiado significativamente
durante la altima deécada, es interesante es-
tudiar los nuevos patrones de demanda y sus

implicaciones.
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llustracion 7
Vista general del futuro desarrollo del aeropuerto La Quimera

Los estudios de demanda para los acropuer-
tos se utilizan, por lo general, como instru-
mentos para la planeacion acroportuaria, ya
que con cllos se puede pronosticar como sera
el comportamiento de lademanda en el corto,
mediano vy largo plazos, dependiendo de la
técnica que se utilice. Estos modelos se basan
en lo senalado por la OACIH, la cual indica que
las metodologias mas usadas para la planifica-

cion de aeropuertos son las siguientes:

Modelos socioeconomicos: estos modelos
buscan estimar la funcion de demanda de pa-
sajeros de los acropuertos utilizando téenicas
econométricas, tales como los modelos de
regresion lineal, los cuales incluven un con-
junto de variables exogenas (caracteristicas
socioeconomicas) y una variable dependiente

que caprure alguna medida de trifico aéreo.

Estos modelos no incluyen aspectos cualita-
tivos del acropucrto, dado que no se puede

controlar por esas caracteristicas.

Metodo Delphi: es usado para realizar predic-
ciones y pronosticos con base en la discusion
de un tema en cuestion entre expertos de di-
ferentes disciplinas, los cuales deben respon-
der unos cuestionarios disenados para ese fin,
hasta lograr un consenso. En el caso de los
acropuertos, este método permite tener en
cuenta algunas variables cualitativas que se

dejan por fuera de los modelos de regresion.

Para este trabajo se utilizara un modelo so-
cioeconomico que permita estimar la clastici-
dad de la demanda de transporte aéreo en los
acropucertos del Caribe. Esto permitira saber

como responde la demanda de pasajeros por

3
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servicios ac¢reos a cambios porcentuales en las
variables de interés. Con este fin se utilizara
un panel de datos para los ocho principales

aeropuertos del Caribe desde 2003 hasta 2010,

a. Modelo

Siguiendo lo propuesto por Ibarra y Sotres
(2005) v Gomez Clark (2009), la demanda
de los pasajeros depende principalmente
de variables socioeconomicas, siendo la mas
importante el PIB de la region. Por esa razon,
para este trabajo se utilizara una medida de
PIB de las ciudades capitales del Caribe como
principal variable de control y también el pre-
cio de la gasolina de los aviones como proxy

del costo de los tiquetes aéreos.

La demanda se modelari de la siguiente
forma:
— 17l )

P=GI .. X™ (D)

Donde P, es la variable de trifico de pasa-
jeros. En este caso se utilizan los pasajeros
nacionales que salieron o llegaron a alguno
de los ocho principales acropuertos de la
region Caribe; X es ¢l vector de variables so-
cioeconomicas de control; 3, es la elasticidad,

nuestro parametro de interés.

Sacando logaritmos a ambos lados de la
ecuacion (1) se obtiene un modelo lineal,
que puede ser estimado usando téenicas de
datos panel a través de efectos fijos v efectos

aleatorios.

Ln(P ) = K+ B InPIBcapital,,
+ ,BZInPredogas“+ Turismo + U,, (2)
U,_,=v‘+w,‘,

Donde K es la constante del modelo.
PlBcapital,, es ¢l PIB de las ciudades capi-
tales de los ocho departamentos del Caribe
(Barranquilla, Cartagena, Monteria, Riohacha,
San Andrés Islas, Santa Marta, Sincelejo vy
Valledupar). El PIB de las capitales se estimo
-alculando el porcentaje que la poblacion de
la capital representa en la poblacion departa-
mental en determinado ano y ese porcentaje
se aplica al PIB departamental, partiendo de la
base de que las ciudades con mayor poblacién
tienen mavor PIB.

Preciogas,, es el precio de la gasolina Jet-Al
publicado por Ecopertrol. Esta variable se in-
cluye como proxy del precio de los tiquetes
Acreos.

Turismo, es la variable dwummy que toma
¢l valor de 1 si la ciudad es uno de los tres
principales destinos turisticos del Caribe
(Cartagena, San Andrés v Santa Marta) y 0 en
CasO contrario.

B, es la elasticidad de la demanda de pasaje-
ros al PIB de la capital. La elasticidad mide
la variacion porcentual que experimenta la
demanda ante un cambio del 1% en el PIB
de la capital.

U, es el término de error con un componente
fijo por ciudad y constante ¢n ¢l tiempo y otro
componente que varia en tiempo y espacio y
se distribuye de forma aleatoria.

Si el componente ¢, del término de error esta
correlacionado con el vector X, esto es, si
E(X|v)#0, entonces el modelo se hard por
medio de efectos fijos para controlar por las
caracteristicas propias de las ciudades que
no estan distribuidas aleatoriamente y evitar
problemas de correlacion entre el término
de error y el vector X. Si por el contrario v, se
distribuye aleatoriamente entre las ciudades,
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entonces el modelo se hara por medio de
cfectos aleatorios. Para saber cual de los dos
modelos es el adecuado, se realizo una prucba

de especificacion.

b. Datos

Para estimar ¢l modelo de demanda se usara in-
formacion sobre ¢l trafico de pasajeros tenien-
do en cuenta la base de datos origen-destino
de la Acrocivil para observar las llegadas v
salidas de pasajeros desde vuelos directos de
los ocho principales acropuertos del Caribe.
En este modelo solo se tiene en cuenta a los
pasajeros nacionales, ya que estos represen-
tan ¢l 0% del woral, aun en los acropuertos
internacionales con mavor flujo de pasajeros,

como ¢l de Barranquilla y Cartagena.

Adicionalmente, se usa una variable de ingre-
S0, que en este caso es el PIB estimado para
las capitales de los departamentos del Caribe,
porque, segun la literatura sobre demanda
de aviones, ¢l PIB es ¢l mavor predictor del
comportamicnto de la demanda de servicios
aéreos. En este caso se utiliza ¢l PIB de cada
capital a precios constantes de 2005, porque
esta es la ciudad mas grande de cada depar-
tamento y es ¢l lugar donde se¢ concentra el

mayor porcentaje de la riqueza del lugar, Esta

variable se calcula con base en las cuentas
departamentales y las estimaciones de pobla-
cion municipal v departamental del Departa-
mento Administrativo Nacional de Planeacion

(DANE). con base en ¢l censo de 2005.

Para controlar por ¢l precio de los pasajes
de avion se incluye el precio del combustible
Jet-Al, que es el empleado por aviones de
turbinas a gas como los Airbus o Boeing. El
precio del combustible desde 2003 se obtuvo
de las series historicas de precios de Ecope-
trol. En este ejercicio se utilizo el precio por

barril en pesos de 2005.

La variable dummy incluida en ¢l modelo
toma ¢l valor de 1 para las ciudades de Car-
tagena, Santa Marta v San Andrés. El objetivo
de incluirla es el de que pueda caprurar
algunos factores intrinsecos de las ciudades
nombradas que atraen una cierta cantidad
de pasajeros al ano por factores distintos al
ingreso disponible o al costo de los tigquetes,
s decir, por su atractivo turistico (lindas
playas, ecoturismo, patrimonio arquitectoni-
co. entre otros). De esta maneri, la variable
crommy esta caprurando en el modelo aquella
demanda va creada de estas tres ciudades por
condiciones particulares no explicadas por su

PIB ni por el precio de la gasolina (Cuadro 1).

Variable
Pasajeros nacionales 436.039
PIB capitales (miles de millones) 3.018
Precio de la gasolina 183.382

Fuente icul

e la autara

Cuadro 1
Estadisticas descriptivas

Desviacion estandar Minimo Maximo
388.438 9.821 1.605.780
2.780 sn 911
37.911 134,692 255993
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¢. Resultados

Dado que se tiene un conjunto de obser-
vaciones que varia en el espacio y tiempo,
se realizaron dos estimaciones que tienen
en cuenta esta dinamica de los datos. En la
primera columna del Cuadro 2 se presentan
los resultados del modelo estimado mediante
cfectos fijos v en la segunda los resultados por
efectos aleatorios. Segun la prueba de Haus-
man, existe correlacion entre ¢l término de
crror fijo (¢) y las variables independientes;
por tanto, la mejor especificacion es correr ¢l
modelo por efectos fijos para evitar que los

cocelicientes esten sesgados.

Como se observa en el Cuadro 2, por cada 1%
que aumente el PIB de las capitales del Caribe,
la demanda por transporte aéreo aumentari
en 2, 14%, lo que indica que la demanda por

transporte acreo con respecto al PIB es elastica.

Es decir, las variaciones en el PIB de las capi-
tales tienen repercusiones importantes sobre
¢l trifico de pasajeros desde y hacia el Caribe.
Por su parte, el aumento del precio de la ga-
solina Jet-Al tiene un efecto negativo sobre
la demanda, como era de esperarse. De esta
manera, por cada 1% que se incremente este
precio, cae la demanda por transporte aéreo
en 0,36%; es decir, la demanda es relativa-
mente inelastica al cambio en ¢l precio de la
gasolina. Lo anterior indica que los viajeros
responden de manera positiva a aumentos en
la riqueza de las ciudades del Caribe y crece
¢l nimero de pasajeros. En el caso del precio
de la gasolina quiere decir que aunque sus au-
mentos hacen que la demanda por transporte
acreo caiga, esa disminucion es pequena. En
cuanto a la dummy de ciudades ruristicas, el
modelo de efectos fijos la elimina porque este
efecto estt incluido en el componente fijo del

termino de error.

Cuadro 2
Estimacion modelo de demanda

Efectos fijos Efectos alealorios
Var. Dep ; pasajeros nacionales Coehiciente Error estandar Coeficiente Error estandar
Constante -44.095 6.5331 -32.8324 58329
PIB capitales 21451 0.2458 1.6809°"" 0,2149
Precio gasolina -0,3584"* 0,1513 -0,2552 0,1597
Dummy (=1 si es cludad turistica, =0 de lo contrario) Omitida [ ) 1 it 0,6631
Observaciones 64 64
R-cuadrado total 0,2907 0,5964
R-cuadrado within 05873 0.5869
R-cuadrado between 0.2907 0,6075
F-test / Wald Chi? 38,42 67,89
P-valor 0 0
Test de Hausman (Chi¥) 15.15
P-valor 0
f ps e laa 3
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IV, ConcLusrones

El transporte ac¢reo en Colombia v en la re-
gion Caribe es un sector que ha mostrado un
gran dinamismo en los altimos anos. Esto se
evidencia en el rapido crecimiento que pre-
senta como contribucion al PIB nacional: por
ejemplo, en 2010 el crecimiento del sector fue
del 10,6%, cifra superior al del promedio de
la economia durante ese ano (4,3%).

De manera particular, en la region Caribe
esta modalidad de transporte sigue incre-
mentandose de forma importante. De hecho,
para 2010 se movilizaron de manera directa
cerca de 5.5 millones de pasajeros de origen
nacional desde y hacia los ocho principales
acropucrtos de la region, que son aquellos
que estan ubicados en las capitales o cerca a
estas. Dadas las perspectivas de crecimiento
cconomico para el pais y la region, se espera-
ria que la demanda por trafico aéreo desde v
hacia el Caribe siga ¢n aumento, dada la elas-
ticidad positiva de la demanda con respecto

al PIB de las ciudades.

Segun lo expuesto, las perspectivas para el
transporte a¢reo en la region son positivas.
En todos sus acropuertos se estan realizando
importantes obras de inversion en infraes-
tructura para mejorar la calidad del servicio,
poder atender la creciente demanda de
pasajeros y aumentar los estandares de ca-
lidad. Los ocho aeropuertos funcionan con
el modelo de concesion aeroportuaria, en el
cual la Aerocivil le entrega a un consorcio la
operacion y derecho de explotacion de la ter-
minal aérea a cambio de realizar determinadas
inversiones monetarias. Los concesionarios,

a su vez, deben presentar un plan maestro

donde especifiquen las inversiones que se

realizaran y el cronograma de realizacion.

El caso del acropuerto de Barranquilla es particu-
lar, dado que su contrato de concesion vencio
en febrero de 2012 v la Aerocivil decidié no
renovarlo. Asi que a partir del 28 de febrero esta
instirucion retomo su control y administracion
hasta que mediante licitacion publica se deter-
mine el nuevo consorcio que lo administrarad y

las condiciones en que esto sucederi.

El futuro de los aeropuertos del Caribe pue-
de ser positivo; sin embargo, las autoridades
publicas deben estar atentas al cumplimiento
de los planes maestros de los aeropuertos de
la region, para que de esta manera puedan
ofrecer el mejor servicio posible al momento
de atender las crecientes necesidades de los
pasajeros. También se debe estudiar el caso
de Riohacha, donde el transporte acreo no
ha mostrado un comportamicnto creciente
sostenido en los altimos anos, como si ha

sucedido en las demas capitales de la region.

Teniendo en cuenta la situacion de los acro-
puertos expuesta v las perspectivas del sector,
s¢ concluve que la industria del transporte
acreo se encuentra en una etapa de expansion
en la region Caribe, en la cual se espera que
siga aumentando el niumero de rutas ofrecidas
v su frecuencia desde vy hacia otros destinos
dentroy fuera del pais. Del mismo modo, con
la mayor conectividad de la region con el resto
del pais v del mundo, el turismo aumentaria y
las actividades economicas que se benefician
del transporte ac¢reo también presentarian
mejoras a partir de las inversiones actuales,
las cuales buscan optimizar la infraestructura

aeroportuaria de la region.
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Entrevista a Jorge Quintana, director del Grupo de Estudios Sectoriales de la Aeronautica Civil, 25 de agosto de 2011.
Entrevista a Victor Pardo, gerente del aeropuerto Siman Bolivar de Santa Marta, 19 de diciembre de 2011.

Entrevista a Maria Claudia Gedeon y Julio Pajaro, gerente comercial y financiera, y director financiero, del aeropuerto
Rafael Nunez de Cartagena, 26 de diciembre de 2011

Entrevista a Juan Esteban Vasquez, gerente de la Promotora Aeropuerto Bicentenario, 13 de enero de 2012.
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