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LA INFRAESTRUCTURA 
AEROPORTUARIA DEL CARIBE 

COLOMBIANO 

lo aeropuC'rtos son 11110 de lo COill/JOIU?nte nui bnportantes de la 

infraestructura ji ica de un paí~. ya que allí se 1noz•ili::an aeronaz·es 

que Jnteden tran portar bn[Jortantes t•olunzeues de pasajeros l' ({ll:f.!;a· 

sin e1nhargo, la con trucción de esto requiere tener en cuenta una erie 

de factore anzbieutale ·. e(onónzho~. territoriale )' O( iales que tienen 

gran influeucia sobre el entorno en el ( ual se desarrollan. En este trabajo 

se e. pone el estado actual Lie lo aeropuertos del (,aribe, su intpa( to 

ecollolnico y anthiental en la región. y se rez·isa el flujo de pasajeros y 

el de car~a de los ultilno ·ano . AdenU/5, e estinza la ela~'licidad de la 

denuuula por tran porte aereo de lo pa ajero nacionales que t•iajtlll 

de de y bacía el Caribe co11 respecto al PIB de la capitale de la re~ion. 

Por: A ndrea Otero* 

os aeropuerto son uno de los compo­

nente má importantes de la infraestructura 

física de un paí , ya que en ello aterrizan y 

despegan aeronaves que pueden movilizar 

altos volúmenes de pa ajeros y carga. Su 

importancia radica en que es el transporte 

aéreo el medio más rápido para movilizar 

personas y carga cuando las distancias que 

deben recorrerse son exten as; sin embargo, 

u construcción requiere tener en cuenta 

una ·erie de factores que influyen sobre el 

entorno en el cual se de arrollan. 

Dado que los aeropuertos generan una serie 

de encadenamientos económicos, se deben 

contemplar diver o factores, tanto positi­

vo como negativos, a la hora de decidir su 

construcción en determinado lugar. Entre los 

* La autora es economista del Centro de Estudios Económicos Regionales, CEER, del Banco de la República, sucursal 
Cartagena. Agradece los comentarios de Adolfo Meisel, Karina Acosta, Laura Cepeda, Andrés Sánchez y Javier 
Yabrudy, del CEER, y el trabajo de Juan Javier Santos en el procesamiento de la información. También, a Jorge 
Quintana, de la Aeronáutica Civil; Juan Esteban Vásquez, del proyecto Aeropuerto Bicentenario; a María Claudia 
Gedeón y Julio Pájaro, de Sacsa, y a los señores Eliécer Hernández y Javier Martínez, de Airplan, por el suministro 
de la información utilizada en este trabajo y las entrevistas concedidas. 
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aspecto más imp rtante por con iderar para 

su creación o para medir el impacto de uno 

ya establecido están: 

Factores ambientales: la contaminación pro­

ducida por e ta terminal incluye no solo 

un man jo adecuado de residuos, pr dueto 

de la operación regular, si no también su 

impacto auditivo . Es decir, la con, tnJcción o 

an1pliación de Los aeropuert deb tener en 

cuenta que su op ración causará alt s niveles 

de ruido que pu den ser perjudiciale para 

las comunidade olindantes. Por e ·ta razón 

los planes de ord natniento territorial (POT) 

establecen norma claras en cuanto al ruido 

p rmitido, dep ndiendo de las característica 

de l barrio o s ct r estudiado, e itnponen 

ciertas restriccione obre la construcción el 

iviendas en cinco kilóm ' tros a la redonda d 

las cabeceras de la pi ta de un aeropuerto . 

f<actore · econó nzico s: lo~ aer pu rto~ ti e n ~n 

un ampli impa to en las econ mía~ locales 

al pot n ialm nte recibir un mayor flujo d · 

turiMas , lo ual genera cambio importante~ 

en las e tructuras con1erciale el la. ciuda­

des . E · ele ir, la presencia de un a ropuerto 

de tamaño m diano hará que la iudades 

tiendan a gen rar nuevas oportunidades de 

negocio · a u alr dedor, tales como la con -

trucción y opera ión de hoteles , creación de 

re taurantes y cafeterías, apertura de alma­

cene de diferentes producto , entre otro . 

Lo pu rto aéreos en í mismo también 

promueven la pecialización de una parte d 

la población local en acti iclades relacionada 

con u operación, generando oportu nidade 

laborale tanto en su con trucción cotno en 

su operación. 
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Factore sociales: al permitir un mayor flu­

jo de foráneos estimulan nuevos patrone 

ociales, partiendo de nueva po ibilidades 

de empleo y especialización de la mano de 

obra hasta el impacto sobre la población 

local por la exposición a otra cultura , tan­

to nacionales como extranjeras po itiva o 

negativatnente. Por ejemplo, un aeropuerto 

implica por sí solo un cambio en el patrón de 

asentamiento de la población, ya qu cerca a 

la pi ta no podrán existir zona residenciale ; 

adici nalmente dada la mayor movilidad 

de per nas , pueden hacer que el mentas 

culturales locale diluyan o , por lo menos, 

cambien de manera importante en horizonte 

de ti mpo no tan largos. 

Factores territoriales: lo · aeropu no, no 

solo imponen ci r-to diseño urbaní rico en las 

zonas aledaña · ·ino que tatnbién ti n n un 

impacto adicional en caso de que requieran 

d e una futura expansión , omo , uele suceder. 

Ademá~ ilnponcn una dinámica distinta al 

precio l , La tierra en zonas cercanas, a que 

·J valor d e l suelo cambiará, d p ndicndo de 

la acti iclad que se quiera de arrollar y de la 

proximidad al mismo. Mientras que las áreas 

destinadas para u o comercial aumentarán 

notablemente de valor, 1~ zona residendale 

se verían afectadas de man ra negati a , dada 

u exposición al ruido. 

Teniendo en cuenta lo factores eñalados e 

importante e tudiar la pre encía e impacto 

que los aeropuerto del Caribe tienen obre 

las ciudade en las que ncuentran, pue 

su con ·trucción y operación tienen con e­

cuencias tanto po -irivas como negativa obre 

las ciudades; de e ta forma , en el pre ente 

trabajo se expondrá la ituación de cada uno 
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de lo ocho aeropu rto más representativo 

del arib , identificand ·u problemas y las 

po ibles s lucione para el corto y mediano 

plazo . 

Este docum nto consta de cuatro seccione , 

aparte de e ta introducción. La primera expo­

ne la situación del tran porte aéreo en Colom­

bia; la segunda ección r seña los aeropu rtos 

del Caribe, nunciando sus principales factores 

económic s y sociales. En la ter era se elabora 

un modelo d estimación de la elasticidad d 

la demanda d servicios aéreos en el Caribe 

colombiano y se presenta un pronóstico de 

la demanda para 2012 . P r último, la cuarta 

/. 

cción enuncia la e n lusiones. 

EL TRANSPORTE AÉREO 

EN COLOMBIA 

La conomía colombiana, on excepción del 

año 2009, pr , ent ' ta · a~ de ere imi nt po­

sitivas uperiores al 3 % durante lo · últimos 

inco años de la d ' cada anterior (2000-20 1 O) . 

Durante período el d sarrollo de la 

inclu ~ tria aérea ha . id i tal para el pro s 

de inserción del pai · ~n el m r acto mundial 

y para autnentar la e n ctividad entr su · 

ciudad , que por distintas barreras geográ­

fica se requier de largas jornada el viaje 

terr tre para recorr r las distancias qu la 

separan . 

En 2012 el tran p rte a ' r colombiano r -

presentó el 0 ,4 % del producto interno bruto 

(PIB) , per fue uno de los ectores má · cli­

námic . , con una tasa de crecimiento del 

10 6% , muy superi r al de la economía na­

cional que fue de 4 3 %. 
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En la actualidad el tran p rte aéreo e pe­

rada en trece aeropuert s internacionales, 

ubicado en la principale ciudades del país 

y en algunas zonas fronterizas ; di cisiete a ro­

puerto nacionales , en ciudades intermedias 

(con excepción del terminal Puente Aé1·eo 

de Bogotá y el Aeropuerto Olaya Herrera de 

Medellín) , y vario aeropuertos regionales 

que sirv na pequeños y medianos municipio 

en zona alejada . 

De otra parte, como destino turístico Co­

lombia está posicionándose en el mundo 

gracia a ·u variada cultura y a la exi tencia 

de parques naturale , a í omo a destino. 

poco e ploracl para ejercer el ccoturi mo. 

De esta man ra, eJ ector turístico es muy 

importante para la economía na ional , ya qu ~ 

genera empleos y fomenta el el , arroBo ele los 

ectores del comercio . ,. rvicio · . Para 201 el 

gobierno a ·n1al espera re ibir cuatro millone. 

de vbitante~ al año. Según estadí ·rica · de la 

lnternational Air Tran p rt A~sociation (IAT ) , 

en promedio l 85% de los turistas que han 

llegado al país n los últimos años arribaron 

por aire . 

Para 2008 el mercado de pasaj ros que viaja­

ron a, desde y dentro de Colombia, fue e . ti­

mado en US 2 , billone · (b) . El paí también 

ha aum ntado ·u con cti idad con el mundo 

el manera ítnportante ( ntre 2002 y 2007 

este incr ·m nto fue de 21 %, véase Mapa 1); 

es decir, aumentaron las ruta a ' reas dispo­

nible desde y hacia C lombia, así como la 

frecuencia de las ruta · establecidas . egún 

e timaci nes de la lATA, Colombia podría be­

neficiarse con 94 millon (m) adicional s 

al año en su PIB de largo plazo por cada 10% 

que incremente la con cti idad. 
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Mapa 1 

Rutas internacionales disponibles desde y hacia Colombia 

A. Año 2002 

Fuent8 lATA. 

A ' U cz, otro de Jo · bene t io. d ·1 tran:porte 

aéreo se encucnu·a en la generación directa 

e in<.Ur ta de empleo. Para 2006 se cstiinaba 

que e ta indu tria empleaba clir ctan1ente a 

19.200 per ona la cadena total de pro­

du ción generaba a.lreded r de 138.000 m­

pleo en toda la economía. Adi ionalmente, 

al requerir altos niveles de entr nami nto 

e pecializado 1 trabajo en la indu tria aé­

rea es generalm.ente bi n remunerado, n 

comparación con los saJarios promedio de 

la economía. 

No obstante, es importante que los aeropu r­

tos vigilen las tarifas e impue tos cobrado a 

los pasajero , ya que incr mentos muy alto 

en estas tasas pueden tener rep rcu iones 

negativas sobre la demanda por tráfico aéreo, 
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B. Año 2007 

ha icndo qu ·e pierdan lo beneficios del 

mayor recaud del impuesto . ·n e te aso , 

la lit ratura sugier qu un aumento del 10% 

en el co to de los tiquete aéreos (incluy nclo 

impue to ) generará una caída del 11% en el 

número de pasajero, (lATA 2009) . 

II. SITUACIÓN DE LOS 

AEROPUERTOS DEL CARIBE 

El inicio de la a iación en el paí e rem nta 

a 1919, cuando en Barranquilla e establ ció 

la ociedad ol mbo-Alemana de Tran por­

tes Aéreos ( cadta) que hacía las vece de 

aerolínea de pa ajero , correo y carga, y que 

más adelante e convirtió en Avianca. En a 

mi ma época dos empresario importaron 
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por artagena un avión francés, con la idea 

de ser los pioneros de la aviación en el país, 

y al año iguient crearon la Compañía Co­

lombiana de Navegación Aérea 1
• 

De esta manera nació la aviación en el paí , 

ligada a la región Caribe, y fue en Barranquilla 

y Cartagena donde se in1pulsó la creación de 

aeropuerto para utilizar lo aviones como 

medio de tran porte. 

Hoy en día el aribe cuenta con cinco aero­

puerto internacionales, do de ellos entre 

los más importantes del país en cuanto a 

tráfico de pa ajer s y ele carga (Barranquilla 

y Cartagena) . Tiene cuatro aeropu rto del 

orden nacional y tres regionales, además de 

numerosos aeródromos privados y comunale 

(gráfico 1 y 2). 

A continuación e pre nta una descripción 

detallada de la ituación actual de los ocho 

aeropuertos más grandes de la región, que 

atienden a las ciudade capitales de los de­

partam nto del Caribe. 

a. Aeropuerto Internacional Ernesto 

Cortissoz (Barranquilla, Soledad) 

Inició sus operaciones n 1979, aunque su 

inauguración oficial fue en 1981, trece año 

despué~ de finalizada la constru ción de u 

r.: r f,,_,.... 1 

(número) 

Volumen de pasajeros nacionales e internacionales 
desde y hacia la región Caribe en 201 O 

1.800.000 ..----------------------------------, 

1.605 780 
1 600 000 

1 400.000 1.370 633 

1.200 000 

1.000.000 
870.604 

800 000 
785.668 

600.000 549.891 

400.000 

224 .988 
200.000 140.285 123.840 

4.454 
61 .139 40.658 12 o 

Barranqu1lla Cartagena Montería San And rés Sincelejo R1ohacha Santa Marta Valledupar 

Nacional Internacional 

~ue:-~te Aeroc1v11 calcu'os de Id autcr 

Reseña histórica tomada de: http://www.sacsa.co/el-aeropuerto/quienes-somos/historia/ y http://www.baq.aero/ 
interna.php?pag=801 
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Carga nacional e internacional transportada 
desde y hacia la región Caribe en 201 O 

(toneladas) 

25.000 .---------------------------------------, 

20.000 19.438 

15.000 

10.000 
8.412 

7.635 
6.915 

5.000 

1.915 2.120 

178 70 79 508 616 

o 
Barranquilla Cartagena Montería San Andrés Sincelejo Riohacha Santa Marta Valledupar 

Nacional 

fL r A 

pista actual. Se encu ~ otra localizad en 

municipio de Soledad, a ·iet kilómetros d 

centro de Barranquilla pr ·ta us servicios 

a s is aerolínea d pasajero · : ADA LAN, 

Avianca, opa Aidine , Ea yFly y aten a dos 

aerolin a de carga: A rosucre ~ . A. y Tampa 

argo. El aeropu no está en apacidad para 

recibir a ione de gran tamaño, e mo el 

Boeing 7 7 y el Airbu A340. 

En la actualidad e encuentra en concesión 

a la empr a Aeropu rto del Caribe . A. 

(A SA), la cual u op radora desd el 28 

de febrer de 1997 y cuyo contrato v nce e l 

28 de febr ro d 2012 t cha a partir d la cual 

la A ronáu ti ca Civil de olombia (Aerocivil) 

r tomará la operación ha taque por licitación 
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Internacional 

pública se elija al nue o con sionariu. El 

valor del contrato s de 9.400 m (en pe o 

de 1996); s decir, a precios de 20 JO, cría un 

alor cercano a lo · 26.000 m. 

El e ntrato de concesión firmado entre CSA 

y la eroci il otorg ' a la pritnera l derecho 

d admini trary explotar económicamente el 

aer puerto, lo cual incluy pr star todo los 

servicio aeroportuario , manejar y mant ner 

directamente la terminal, pi ta, rampa, insta­

laci ne aeroportuarias, a uda isuale de 

aproximación y vías de acce o. P r su parte, 

la Aeronáutica Civil e r ervó el manejo y 

la re pon abilidad por la fu n cione el e n­

trol vigilancia del tráfic aéreo en ruta y el 

corr cto funcionamiento de la radioayudas 
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aérea , incluyendo las de aproximación, las 

comunicacione y den1á equipo de tinados 

y nec ari para el d bido control aéreo, 

establ cido por la Organización de Aviación 

Civil Internacional (OA f) 2
. 

i. Características físicas 

El aeropuerto Ernesto rti oz (Ilust•·a ión 

1) cu nta e n una pista de 3.000 metros de 

longitud y 45 m tro de anch . La calle de r -

daj e encu ntra paralela a la pista y alcanza 

las dos cabeceras de aquella. También tiene 

tres alle de salida d pista y tres calles d 

ac a la plataC rma, qu . n continuación 

de las interm di as de salida de pista. E ta , ins­

talacion permiten que n el aeropu rto s 

realic n 26 operacione , por hora, u poniendo 

que por cada dos despegu s at rriza una 

a ronavc, lo cual e uperi r a la d manda 

actual del aeropuerto (se pera que en 2028 

se llegu a 27 operaciones por h ra)"\ 

En cuanto a la plataforma~ para e ta ionar 

aerona es, en la actualidad el aeropuerto 

cuenta con tres: una de tinada al uso de la 

aviación con1ercial otra qu correspond a la 

Ba e Militar la última para aviación de carga. 

La primera tiene capa idad para stacionar ele 

manera simultánea hasta di ~cis ' i aeronave 

de las siguientes características: cuatro de 

cabina ancha para aviones tipo Airbu 40 y 

Boeing 747, nuev ~para a i n tipo Boeing 

727-200 y fokker J 00 y tres para aeronaves pe­

queñas tip Fokkcr 50. Si , e tiene en cuenta el 

plan maestro del a ropuerto de Barranquilla, 

Ilustración 1 

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

Plano de conjunto 

F11ente AeroráLtlca C1v11 

Tomado de: http://www .aerocivil.gov .col Aerodromos/CAeroportuarias/CAErnesto/Paginas/2.aspx 

Evaluación de desempeño del concesionario del Aeropuerto Internacional Ernesto Cortissoz de Barranquilla (Co­
lombia), de acuerdo con los literales b) y e) de la cláusula 31 del contrato de concesión. Unidad Administrativa 
Especial (Aerocivil, 2009). 
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a disp nibilidad e ~ufkiente para atender 

la d manda de lo próximo quince año ·. 

El edificio de terminal el pa ajero que e el 

lugar donde se ati nd la llegada y salida de 

vuelos e merciale , cu nta con una uperficie 

e rcana a los 16.000 m 2 distribuidos en dos 

planta . En la inferior e manejan la llegada 

de pa ajero y todo lo que ello implica, y en 

la uperior se atiende la alida de pa aj ros 

y lo ervicios que típicamente ofrec n en 

e ta zona (tienda ·, re taurante , cafi tería , 

entr otro ). 

En la zona destinada para la alida de pa ·a­

j ros se encuentra que 1 aeropuerto dispo­

n de 5 módulo · d r gi tro de tiqu tes, 

aunque no tod s están en funcionamiento 

en Ja a tualidad. Sin e1nbargo, e te núm ro 

de módul , es ·ufi i nte para atend ~r la 

demanda n el corto mediano plazos. Por 

otra part , l área de re i. ión d pasa; ·ros, 

i bien cu nta con le pacio ·uficient · para 

atender "1 flujo actual fuLuro , no cu nta con 

~ 1 número de equipos de revisión suft ientc 

para que no ·e ongestione la zona de acc o 

a la alas de e ·p ra. 

Las alas el espera, tanto nacional omo 

internacional, tienen un área promedi de 

3 .200 m 2 y 3.300 m 2
, respecti amente · e · de­

cir, tienen un tamaño uperior al nec sitado 

para atender el flujo de pa ajero actual y el 

preví to hasta 2028 en hora punta, según u 

plan mae ·tr . 

Por u parte la ala ele llegada nacional tiene 

un área de 577 m 2 y cuenta con do banda 

para r clamo el quipaj la cual en hora 

punta e encuentra al límite el u capacidad 
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( egún 1 indicador de ervi io Cele lATA). E · 

decir, cuando existen retra s en 1 itinera­

rios el lo vuelo se pre enta una e ngestión 

ignificati a al momento de re oger el qui­

paje. in embargo , olucionar este punto 

puede er probl mático, ya qu ampliar esta 

sala para ubicar una banda adicional no e 

encill . La sala de llegada internacional í 

cuenta con e pacio uficient para atender 

a lo iajero previsto hasta 2028 egún u 

plan maestro , a que di p n de un e pací 

de 802 m 2 y dos bandas el quipaj y, en 

aso de r neccsari , e p dría in, talar una 

terc ra banda. 

Pa ando a las instala ione · de apoyo a la 

op ración aer portuaria, ob · rva que 1 • 

servici s ele e tinción el incendi s ( . El) 

e encuentran ubi actos el ~ tal manera que 

en caso de un incendio los ti mp s de res­

pu ta al punto más retirado de la pi. ta no 

e ced n los do · minuto · . D tra parte, 

almacén de carga ti ne un ár a el ~ 9 .00 m 2
, 

n área · qu · e en uentran n mal e tacto 

es ne esari r parar. Teniendo en cuenta la 

indica ione · de la lAT para el man j de car­

ga, el tamaño del actual alma ' n ele carga es 

· uficicnte para atender la demanda del corto 

y mediano plaz . En cuanto al combu. tibie 

on la · empresa · pro eedora Las qu deben 

garantizar el almacenamiento ne esario para 

el abastecimiento . 

ii. Impacto ambiental 

Entr principales problema ambienta-

les destaca la pr sencia ele ave y otro 

animale qu ponen en riesgo la operación 

aeroportuaria, ya que la e li ión ele esta 

a e con lo avione pued producir desde 
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daños menores hasta el choque de las aves 

con las aspas de las hélices de la aerona e 

aumentando el riesgo de que ocurra un grave 

incidente. Esta situaci ' n se pre enta porque 

el aeropuerto está ubicado cerca de una zona 

de gran riqueza biológica, ya que el cauce del 

rí Magdalena pasa cerca al aeropuerto , y el 

Parque Natural Nacional 1 la de alamanca, 

donde habitan diversos tipos de ave ·, mamí­

feros y reptiles se encuentra detrás del rio , 

lo qu facilita 1 desplazamiento de dicha 

especies hacia la zona del aeropuerto . De 

igual forma, en alguno lugare aledaños e 

arrojan ba uras de manera informal, lo ual 

favor ce el desplazamiento de aves en busca 

de alimento . Los animales más fre uentes 

que han encontrado en el aeropuerto son : 

águila sabanera, gallinazos, gar ita del gana­

do , carry carri, torcaza, maría mulata conejo 

silvestre y zorro pen·o . 

Para intentar solucionar este problema, el 

aeropuerto ha implementado el Programa 

eroportuario de Reducción d Impa to · con 

fauna y el Jomité Local de Peligro A iario . El 

prim ro lo dirige un biólogo y contiene todas 

las m elida. ontra el rie go a iario reconlen­

dadas por la OACI y por la Aero i il. Este 

programa u a fuego pirot '·cnic s , armas de 

fuego, cañones de ga , redes antipercha r o­

rridos constantes de la patrulla de control de 

fauna en el área de tnaniobras, modificación 

y mantenimiento de las zona erdes, entre 

otras, como medida de control. 

iii. Aspectos económicos 

Entre 2000 y 2010 1 transporte aéreo ha 

repre entado, en promedio, el 0,5 % del PIB 

del departamento del Atlántico ( 110.526 m 

de 2010) , teniendo en cuenta únicamente el 

efecto directo de la actividad aeroportuaria 

obre el PIB departamental, dejando de lado 

el alor agregado que e genera por activida­

des conexas, como lo on las ventas de 1 

ahnacenes y re taurantes que se localizan en 

los aeropuertos o las acti idade rurí tica . 

En este aspecto tampoco se está teniendo en 

cuenta el número de empleos directos e in­

directos que se generan gracias a la acti idad 

aeroportuaria en Barranquilla. 

Por otra parte , el aeropuerto Erne t Cortis-

oz tiene una de la, tasas aeroportuaria más 

altas d 1 país, llegando a S 86 por pasajero 

interna ·ional durante el año actual y 12.600 

por pa ·ajero nací nal. En e te tnomento la 

tarifa internacional se encuentra en el tope 

máximo qu , el aeropu ·rto puede cobrar e n 

base en la regulación del e ntrato de con­

ce. ión . La tasa aeroportuaria es una de la 

prin ·ipales fuente · de ingre o del aeropuerto 

para su funcionamiento corriente, pero e te 

valor s · traslada 100% a lo · tiquetes, costo 

qu deben a. umir los iajeros, lo qu en a­

rece a Barranquilla como destino . 

iv. Flujo de pasajeros y carga 

El aeropuerto Ernc to Cortissoz la quinta 

terminal aérea más importante del país según 

tráfico de pasajeros y la egunda más impor­

tante de la Costa, d spués del aer puert 

de artagena. Durante 2010 s movilizaron 

1.510.918 personas por el aeropuerto le 

Barranquilla, de las cual s el 90 3 % ran na­

cionale y el restante 9, 7% extranjera '. Si 

Cifra calculada con base en el tráfico según destino-origen de la Aerocivil. No incluye pasajeros en conexión o en 
tránsito . 
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bserva la dinámica del flujo de pasajero de 

2000 a 2010, e puede apreciar que en total 

e te ha aumentado de fonna permar1ent 

obre todo p r los viajer nacionale , ya 

que el flujo de lo internacionale í pre enta 

altibajos en dicho período. 

En cuanto al tran porte de arga, es la cuarta 

terminal nacional, de pués de los aeropu rto 

d Bogotá, M dellín (Rí negro) y Cali . En 

2010 se transportaron 20.073 toneladas de 

carga; sin embargo, en los últin1o año este 

ítem ha ido ayendo. 

b. Aeropuerto internacional Rafael 

Núñez (Cartagena) 

De de 1947 año n que lo construyó la em­

pre a Lan a , ha tado ubicado en el barrio 

Crespo, al nort de la ciudad . A finale de lo 

años cincuenta la a rolin a Avianca conlpt·ó 

dicha in talacione la manejó, hasta que la 

><..m presa olombiana de Aer , dron1os lo adqui­

rí ' y en 1986 lo -- ntregó a La Aeroci il para que 

lo administrara. Desde aquel entonces pasó 

a llamars Aeropuerto Interna ional Rafael 

Núñ z en honor al expresidente anagenero. 

El aeropuerto se encuentra localizado al norte 

de la ciudad, lo cual e una particularidad , ya 

que queda dentro del perímetro urbano a 

di rancias relati amente e rtas de los mayore 

sitio nuí ricos, pero el terr no donde está 

ubicado es d alto valor comercial, debido a 

que Crespo e un barrio re idencial con 

casez de u lo para con truir inmuebles con 

de tino habitacional cerca al mar, y el terreno 

del aeropu no sería adecuado para e t fin . 

in embargo, el puerto aéreo igue en e a 

zona y según u plan mae ·tro de median 
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plazo se seguirán realizando inversion n 

infraestructura. Allí pre tan us servicio nue­

ve a rolínea : Avianca, Aires, Easy Fly, ADA 

Copa Airlin , LAN , Spirit, Tame y Taca. 

En la actualidad opera con la modalidad de 

concesión en manos d la firma Sociedad Ae­

roportuaria de la Co ta, S. A. (Sacsa), la cual 

lo administra desde eptiembre de 1996, con 

vigencia hasta 1 año 2020, luego de la prórro­

ga firmada por nueve años má en mayo de 

2010. El contrato de concesión inicialmente 

comprometió a Sacsa a in ertir · 24.150 m 

(pe o de 1996 o 66.91 / m d 2010) entre 

1996 y 2011. Con la prórroga las autoridades 

de la terminal aérea se comprometieron a 

invertir 105.000 m (p sos de 2010) para el 

nue o p ~ríodo (2011-2020). 

El contrato de concesión ot rgó a ac ·a el 

derecho de administración y explotación 

económi a del aeropuerto, 1 cual incluye la 

prestación de todos los serví io , el manejo y 

n1antenimi nto directo de la terminal, pista, 

rampa, in ·raJaciones a roportuaria ayudas 

i ualcs de apr ximación, vías de acce las 

obra del Plan de Modernización y Expan ión. 

Por u parte , la AerocivíJ continuó iendo 

re ·pon ·able de las funcione de control y vi­

gilancia del tráfico aéreo en ruta y el corr cto 

funcionamiento de la radioayudas aér a , la 

comunicaciones y demá equipos de tinado 

y nece ario para el debido control a ' reo, 

establecido por la OAC r. 

Del mismo modo el objetivo de la prórroga 

es el de qu el conce ionario realice la obras 

necesarias para poder certificar al aeropuerto 

en el cumplimiento de las exigencias interna­

cionale de la OACI y adecuar la terminal para 
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atender la demanda acrual y de mediano plazo 

del aeropuerto, garantizando la eguridad 

operacional5 . 

i. Características físicas 

Cuenta con una pi ta de 2.600 m tros de 

largo y 4 5 metros el ancho, adicionalmente 

tiene una pi ·ta paral la 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 cielo abierto para vuelo chárt r. Dado 

qu olo existe una plataforma, el a ropuerto 

comparte las instalacion s del lado aéreo con 

La Armada Nacional, la cual presta labores de 

vigilancia en la co ta norte col mbiana. 

on la pr ~ rroga del con traro d oncesión, 

en lo próximos años Sac a realizará ciertas 

obras que buscan adecuar el aeropuerto de 

Cartag na al ni el d ervicio~ propuesto 

p r la IA'll\.6 . Entr la obra · se e ncu ~ ntran la 

siguientes : i) ampliación del edificio t rmi­

nal de pa. ajero a 15 .2 1 m 2
, lo que incluye 

también remodelación de las área internas, 

zona el quipaj s y fachada · ií) n trucción 

de ár a ele seguridad n la cabecet·as de la 

pista, ampliación de las franjas de eguridad 

de la pista a lo largo del caño Juan Angola, y 

cerramiento de las áreas franja ele eguri­

dad ; iii) r pa ünentaci ~ n señalización de la 

pi ·ta , plataforma y calle de rodaje actual ; iv) 

construc ión de un nue o cuartel de bombe­

ro para que tenga salida independiente a la 

pi ta en caso de emergencia, y v) demolición 

del antiguo cuartel de bomb ro para ad 

cuarto como patio del edificio de carga. 

ii. Riesgo ambiental 

Al tar ubicado en un barrio r idencial, 

impone a su entorno cierta características 

e peciales en cuanto a lo niveles de ruido y 

la producción de re iduo . Es por e to que 

el aer puerto implem ntó un i tema de ges­

tión ambiental , que busca tnitigar el impacto 

en u entorno, reduciendo la contaminación 

y acatando la legislación vigente n materia 

ambi ntal. 

De esta manera, entre sus obras de expansión, 

en el m.arco de la pr ' 1-roga d la concesión, 

·e contempla con ·truir una barrera contra 

el ruido de 1 .000 m tros de longirud con 

. pa io adecuados para permitir el tránsito 

minimizar el ruido entre la pista y el barrio 

·an Francisco ubicado detrás d l aeropuer­

t . Del n1i ·mo modo, Sa a t mará t das la 

medidas ambi n tale d l ca ~ para fectuar 

las obras de de · ío del caño]uanAngola para 

poder realizar Ja bras de adecuación de una 

d la cabe era · de la pista. 

iii. Aspectos económicos 

El transporte aéreo ha repre entado, en pro­

medio el 0 ,6 % del PIB del departamento de 

Bolí ar durante los año 2000 a 2010 (aproxi­

madamente 109.473 m en 2010) . Además, el 

rubro del transporte aéreo representa el 8% 

d 1 PIB departamental generado por el sector 

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

La lATA define unos parámetros de nivel de servicio dependiendo del flujo de pasajeros. El nivel C exige que las 
áreas por donde circulan los pasajeros tengan determinado tamaño por pasajero en horas pico. 
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de tran porte y tel e munica ione , lo que 

a u vez ti ne importantes reper u iones en 

la economía local obre todo en la ciudad 

de Cartag na, debicl a su gran atractivo 

turístico . 

Por otra parte , la tasa para lo pa ajero 

nacionale que iajen al aeropuert Rafael 

Núñez es ele 14.300 para 2012 y la tarifa para 

pasajero intemaci nale e de ' 87. Cab 

re altar que el cobro de ta tasa repre enta 

uno de los tnayores ingr os del aeropuerto. 

iv. Flujo de pasajeros y de carga 

En 20 lO el tráfico de pasajeros total llegó a 

1.730.020, de los cuate 192,8 % son naciona­

le y el ,2% intemacionale . D esta forma, el 

aeropuerto de Cartag na e e n olida como 

el má importante del Caribe y 1 uarto más 

ünportant del país , con unas per ·pe ti as de 

crecimient el l flujo de pasajer p iti a , 

ya qu la iudad ada cz acoge m á la realiza-

ión de imp rtant s evento empre ·ariales y 

culntrale ·,a ·í como on endones gremiaJe 

adicionale al turi ·m propio de la ciudad. 

abe resaltar que la 11 gada y salida de pa ·a­

jeros tanto nacionale como internacionale 

creció d man ra signifi ativa a lo largo de la 

última d , cada. 

En cuant al transpon de carga e te aero­

puerto no e tan dinámico como 1 e el de 

Barranquilla . Por e a razón e ubica en el 

segundo lugar en transporte de carga en el 

Caribe. En 2010 e mo ilizaron 7.093 tone­

ladas de carga con diferentes orígen y des­

tinos, cifra ligeramente uperior a la de 2009 

(6 .887 toneladas). D e ta manera, e podría 

afirmar qu este aeropuerto e e pecializa 
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n el tran ·porte de pa ajeros más que en el 

transporte el carga. 

c. Aeropuerto internacional Simón 

Bolívar (Santa Marta) 

e encu ntra ubicado a 16 5 kilóm tro del 

centro de anta Marta y presta su ervicios 

a cuatro a rolínea de pasajer (A ianca, 

Copa Aidin s , Ea y Fly y lAN) y a tre de car­

ga (Aerosucr Línea Aéreas uram ricanas 

y olar Carg ) . Debido a la corta longitud de 

u pista recibe aeronave de cabina trecha 

tipo Boeing 737 y Embra r 190. 

De de agosto de 201 O la mpr a o iedad 

Futura A ro puerto~ Nor riente ' .A .. admi­

nistra xplota comercial m nte el aeropuerto 

de Santa Marta bajo un contrat de n esión 

firmado e n la Aeroci il por un período ele 

25 año . Di ho concc ·ionario también ad­

ministra cinco aeropu rto adictonale al el 

. anta Marta (Bucaramanga, Barran abermeja, 

Cúcuta, lliohacha y Valledupar) , p r tanto, el 

valor el ntrato ele conce ión ci nde a los 

123.0 O m a precio d 2010. in embargo, 

de eso recursos 1 conce ionari e tá obli­

gado a invertir 17. 92 m (precio de 2010) 

en obras el mantenimiento , expan ión y 

modernización. 

i. Características físicas 

u pista e de l. 700 metro de longitud y 30 

metros de ancho pero e espera que al fina­

lizar las obra de expan ión quede de 2.200 

metro de longitud y 45 metros d ancho. De 

otra parte, la plataforma del aeropuerto mide 

19.648 m 2 y con la ampliación deb quedar 
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de 23.848 m 2
• E ta inver ione buscan hacer 

que allí puedan aterrizar avione hasta del 

tipo Airbus A320 que a la fecha no pueden 

llegar debido a la falta de longitud de la pista 

(Ilu tración 2). 

Por su parte el edificio terminal de pa ajeros, 

aunque es pequeño (8.200 m 2
) no se am­

pliará, pero sí se r modelará para actualizar 

su in talacione . Las obras en este espacio 

incluyen arreglo de fachadas , do puentes de 

abordaje nue o r modelación de uno ya 

exi tent , banda de equipaje y tr arreglos 

en la zona de recepción de equipaje, entre 

otras. 

ii. Aspectos económicos y flujo de 

pasajeros y carga 

Durante la última década el tran porte aé­

reo repre entó en promedio el 0,5 % del PIB 

d panamental de Magdalena, Jo que equi ale 

a $34.736 m de 2010. Esta cifra representa el 

12,8 % de los apones que el s ctor del tran -

pone en general , realiza al PIB del Magda­

lena, sin contemplar La ganancias conexa , 

como lo son la venta de paquete turísticos, 

lo locales cotnerciales, entr otr s . 

~ n cuanto al tran ~porte de pasajeros, en el 

año 2010 e m vilizaron 785 .668 personas en 

Ampliación de la pista y plataforma 
del aeropuerto internacional Simón Bolívar 

AMPLIACIÓN PISTA 
DENTRO DEL MAR ~O m 

Fuentes :::lNP. Aero1áui1Ca C1vil y M1msteno de Transporte 
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total, iendo todas de origen nacional. E te 

hecho no implica que a Santa Marta no arri­

ben extranjeros sino que esto se desplazan 

por medios di tintos al aéreo o en vuelo que 

11 gan a anta Marta como e cala, pero no 

directamente. De hecho, con re pecto a este 

punto la obras de modernización bu can 

que aviones de mayor tamaño pu dan aterri­

zar en anta Marta y así fomentar má turismo. 

Pese a ser un aeropuerto pequeño, el trans­

porte de carga es significativo. En 2010 e 

transportaron 2.120 toneladas, cifra nota­

blem nte superior a las 1.844 tonelada · de 

2009, lo que tnuestra un crecimi nto d este 

· gmento d l 14,9%. 

d. Aeropuerto Almirante Padilla 

(Riohacha) 

Está ubi ad a menos de dos kilón'letros del 

centro de Riohacha. u entorno es ·n su 

mayoría urbano, debido a la cercanía con el 

e ntro de la ciudad. En e~te terminal solo 

aterrizan d s a rolíncas : Avianca y Aruba Tiara 

Air; e ·ta última ti ne un vuelo que hace escala 

en Riohacha, cu a periodi idad es ariable 

dependí ndo del momento del año . 

encuentra concesionado a la firma o­

ciedad Futura Aeropuerto Nororiente , S. 

A. S. por un período de 25 año contado a 

partir de ago to de 2010, con el compromi o 

de in ertir 8.525 m (pesos de 2010) para 

modernizar la in talaciones. E importante 

anotar que esta f1rma es la mi maque maneja 

la conc ión en Santa Marta. 

i. Características físicas 

Su pista tien 1.900 m.etros de largo y 40 

metros de ancho, lo cual es un tatnaño sufi­

ciente para atender su operaciones aéreas. 

El edificio terminal de pa, ajer s tiene un área 

de 2.465 m 2 qu no e ampliará aunque í 

se planean di tinta obra de mantenimiento, 

como mejorar las fachadas , equipar la zona 

de retiro de equipaje, remodelar la zona de 

parqueadero entre otra . La plataforma d 1 

aeropuerto n1ide 19.612 m 2
, es decir, aproxi­

madamente eltnistno tatnaño que la de anta 

Marta, p ro n un número significativam n­

te m nor de op racion , por tanto , n e 

modificará su tamaño, aunque í se realizarán 

labor de tnantenimient . Por u parte , las 

zona guras del aeropuerto pa arán de los 

3 .600 m 2 actuales a 16.200 m 1
. Este e pacio 

quedará confonnaclo por la RESA ~ y márg n 

de las cabec ras el la pista y las franjas d 

seguridad qu d · b n ir a los costado · ele la 

mistna y que actualm nte no existen. 

Otra de la adecua ·iones incluye ampliar el 

uartel de bomb ros, el cual pa ará de 450 tn1 

a 700 m 2 y adecuar el equipo de emergencia. 

También se adquirirá una ambulancia y , e 

comprarán quipo faltantes del programa 

de seguridad d la aviación (Avsec) . 

ii. Aspectos económicos y flujo de 

pasajeros y de carga 

El transporte aéreo tu o una participación 

inferior al O 1% del PIB departamental de La 

Guajira n la década pasada, lo que refleja 

lo desconectado que e encuentra este ente 

Zonas de seguridad anexas a las cabeceras de la pista de aterrizaje y despegue. 
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territorial del resto del país. No hay vuelos 

directos desde ninguna ciudad de La co ta; 

por ejemplo para ir a Riohacha desde Barran­

quilla por ía aérea se debe hacer escala en 

Bogotá. En 201 O el tran porte aéreo aportó 

$3.152 m aJ PIB del departamento, una cifra 

onsiderablemente inferior al resto de entes 

territoriales del Caribe. 

El transporte de pasajeros en el año 2010 fue 

de 40.680 per ona en total , iendo todos 

de origen nacional , sin tener en cuenta los 

pa. ajero en tránsito o en conexión, por tal 

moti o quienes se m.o ilizaron p r la aer lí­

nea Tiara Air de Aruba no figuran en dichas 

e tadísticas. Al cont mplar la conexión o 

trán ito desde el a ro puerto Almirante Padilla 

hacia el aeropuerto R ina Beatrix en Aruba, en 

2010 hicieron e ·re r ·corrido 1.880 per na · , 

pero in poder establecer cuánto el e o · pa­

sajeros iban con destino a La Guajira y cuán­

tos iguieron su trayecto hacia Aruba. Cabe 

eñalar que entre 2008 20 1 O 1 tráfico el • 

pasajeros directos ha disminuido en 11 ,3%. 

Por otra parte , el transpot·te de carga, si bien 

existe, s redu id : n 201 se mo ilizar n 

502 tonelad de carga en todo el año. 

e. Aeropuerto Alfon o López 

Pumarejo (Valledupar) 

Se encuentra ubicad a cinco kilómetros del 

centro de La ciudad, en la salida hacia el muni-

ipio de La Paz. Tiene un uso compartido ntre 

las operaciones comerciales realizadas por las 

aerolínea Avianca y LAN para el transporte de 

pa ajero y Aero ucre y Líneas Aéreas Surame­

ricanas para tran portar carga, ademá de la 

Fuerza Aérea Colombiana y la Policía Nacional, 

que a veces lo emplean como base aérea. 
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En Ja actualidad el a ropuerto hace parte 

de la concesión entregada por la Aerocivil al 

con ·orcio Sociedad Futura Aeropuertos No­

roriente, . A. . , en ago to de 2010 el cual 

d be invertir 9.035 m (pe os de 2010) para 

modernizar y mantener l terminal aéreo. 

Dicha concesión puede totnar hasta 25 año 

dependiendo de lo que con idere la Aerocivil 

al momento de revi ar las obras realizadas. 

i. Características físicas 

' u pista tiene una longitud de 2.100 metro y 

un ancho de 30 metros , lo que hace que tenga 

un buen tamaño para su volumen de operacio­

nes ; sin embarg , no uenta con Ja zona RESA 

ni márgene ele eguridad en las cabeceras de 

la pista, como tamp co con Ja franja lateral que 

requi re por seguridad, las cuales sed ben 

construir con los recurso que va a in rtir 1 

concesionario (Ilustración 3). 

Entre otras obras por r alizar se ncuentran 

la ampliación de algunas zonas del edificio 

terminal de pasajeros (como lo on las do · 

salas de abordaj na ional) , la adquisición ele 

nu ·va. bandas de equipaje, la construcción 

de un pasillo t hado ele 150m2 para acced r 

a po i i ne · remotas, la ampliación del hall 

g neral en 7 1m2 y el área de los counters en 

J 5 tn1
, para que pueda alb rgar sei módulos 

de atención de pa aj ro . Adi ionalmente, se 

in ertirá en el mejoramiento de los equipos 

de climatización y extinción de incendio y 

seguridad de aviación. 

ii. Aspectos económicos y flujo de 

pasajeros y carga 

Si bien el aeropuerto de Valledupar es mayor 

en tamaño que el de anta Marta, el transporte 
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Creación de las zonas de seguridad 
de la pista y ampliación de la plataforma 
del aeropuerto Alfonso López Pumarejo 

CONFORMACIÓN 

-----...------~RESA Y MÁRGENES 

- -l ~ AMPLIACIÓN PLATAFORMA 

AV. GENERAL , ~ , f PLATAFORMA 
~ -: __ -:_ ~ 1 

FRANJA 

1 
1 

Fu nte~ N¡.¡ Ae onaut1ca C v 1 r.t "lsteno de Transporte 

a ' reo a esta ciudad no pare ciera . tar en 

igualdad de desarrollo que e ta última, te· 

ni ndo en cuenta el número de aer lí n a 

que vu lan hac ia Valledupar. o obstante, en 

promedio durant la última década el trans· 

p rt aéreo de e ta terminal partí i p ' n 

1 O, % del PIB departamental lo qu para 

el año 2010 repres ntó cerca de 4 2 .000 m· 

d cir una cifra uperior a la contdbución 

que el transporte aé reo tu o en el PIB del 

Magdalena. 

Con re pecto al núm ro de per ona tran · 

p rtada de de y hacia el aeropu rto Alf< n o 

López Pumarejo, en 2 10 esta cifra a cendió 
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a 2 2 . 988 p aj ro , todos de rigen nacional 

sin tener e n uenta a lguno. vuelos privados 

d de e sta tcrnünal aé rea ha ia otros 1nunici· 

pio d 1 ar como La ]agua el Ibirico . En 

lo último año este a ,ropu rto ha tenido 

un crecimiento important en el tráfico d 

pa aj eros tal y como pa ' n 2009, cuando 

se tran portaron 121.866 pasajeros , y la 

d manda tuvo un crecimi nto del 8 4% n 

2010 con cerca de 225.000 pa aj e ros. Por u 

parte, 1 tran porte d carga aérea es ba tant 

pequeño. En el 2010 e transportaron 616 

toneladas lo que refleja qu ste ¡·ubro no s 

tan importante en Valledu par y los municipio 

cercan 
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f. Aeropuerto Los Garzones 

(Montería) 

E tá ubicado a diecisiete kilómetro del cen­

tro ele Montería pre ta us ervicio a cuatro 

aerolíneas, a saber: Avianca, ADA, Ea y Fly y 

LAN. El aeropuerto está comunicado con la 

terminal de bu es de Montería mediante un 

·ervicio t rrestre que traslada pasajeros ele 

terminal a terminaL 

Desde marzo de 2008 la Aeroci il le otorgó 

a la ociedad Operadora de A ropuertos de 

entro-Norte, S. A. (Airplan), la conc sión 

para admini trar, operar, expl tar comercial­

mente y realizar labores de modernización y 

mantenimiento ele lo. aeropuerto · Antonio 

Rolclán B tancourt ( arepa , Antioquia) , El 

araño (Quibdó, ho ó) , ]o é María Córdo a 

(Rionegro, Antioquia) , Las Brujas (Coroza!, 

Sucre) y Los Garzones (el a ropuerto de 

Mont ría) p r un plazo de 25 arí.os . Tambi ' n 

J Aeropuerto Ola a H ~ rrera de Medellín le 

otorgó con esión a Airplan para administrar! 

manejarlo. 

Dicho contrato tiene un valor de 315 .780 m 

(pe o · de 2010) para el total de aeropuerto: . 

Al aeropu rto Los Gar.~.:ones le corrcspond 

una in r ión de aproximadament $50 .000 

m , ejecutada de. de el momento de la conce­

sión ha ta mar.~.:o de 2014, según los plan , 

del concesionario . 

i. Características físicas 

El aeropuerto Lo Gar¿ones tiene una pi ta ele 

1.860 metr ele largo por 35 m tros de an­

cho que se acondicionará y ampliará para que 

quede de 2.300 metro de largo y 45 metros 

de ancho. De esta manera podrían aterrizar 

30 

aerona es de mayor tamaño y aum ntar la 

seguridad de la operacione . Dentro de la 

obras por realizar se encuentra mejorar el 

istema de lu s de aproximación de la pi ta 

(Ilu tración -t) . 

Adicionalmente , se realizarán labore de 

mantenimiento y modernización del dificio 

terminal de pasajeros el cual contará con 

un e pacio de 13.880 m 1 para atender a lo 

pasajero . En este espacio . e ampliará la sala 

de espera nacional , se instalarán nu vas ban­

das de equipajes y e construirá una pa arela 

cubi rta para el abordaje de pasajero ·. 

Entre las obras previstas por el conce ionario 

también se incluye la con. trucci ' n el una 

terminal de carga, que contará con in ·talacio­

ncs hiclrosanitarias y parqueadero, ademá de 

mitigar ~ u impacto ambiental, ya que se mane­

jarán de manera ai ·lada las aguas residualc ·, 

producto de la operación del aeropuerto, de 

la~ aguas fluviales . 

ii. Aspectos econó~nicos y flujo de 

pasajeros y carga. 

El transporte a roportuari apena , contribu­

yó , en promedio con el ,2% del PlB del de­

partamento de órdoba entre Lo , año , 2 00 y 

20 1 O; e decir que los ingresos por concepto 

de esta actividad en 201 O fuer n el 18.947 m. 

in embargo, si se observa la participación 

total del sector transporte en el PIB el Cór­

doba, el transporte aéreo contribuyó con el 

11 ,3% de lo ingresos generado en este ru­

bro es decir, si bien su participación e baja 

(en comparación con el tran port terre tre) 

mantiene un comportamiento imilar aJ de los 

d má departamento del Carib . 
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Ilustración 4 

Vista general del futuro desarrollo 

del aeropuerto Los Garzones 

Fuente Un dad Admtmstrat1va Espec1al (Aeroraut1ca Clv.l) 

En cuanto al flujo el pa. aj "' ros , hubo un 

importante crecimi nto n 1 . último, años 

d la década pasada. Entre 2008 201 O el 

tráfi o de pasajeros nacional ~s e dupli ó , 

pasancl d 275.000 a 549.903 . El tráfico de 

pasajero · internad nale n vu ·los directo · 

portante. obras de inversión por 21.800 n1 

(pesos de 20 10) para ampliar m jorar la 

infraestru ·tura y las ·guridad . 

i. Características físicas 

e inexistente . Solo recibe vuelo · comer ial s de dos aero-

g. Aeropuerto La Brujas (Sincelejo, 

Coroza!) 

bicado en el municipio de Corozal, a quin e 

kilómetros de incelejo, pre ta us servicio 

a las aerolíneas ADA y arena. Al igual que el 

a r puerto de Montería este se encuentra 

en con esión a Airplan la cual realizará im-

3 1 

línea regionales , así qu ·us in Lalaciones 

están hecha para respond ~r a una baja d -

manda; de este modo, u pista mide l. 45 

metro d largo y 22 metr de an ho, la más 

p queña de todo lo aeropuertos d la ca­

pitales del aribc. El conce ionario realizará 

obra de ampliación para convertirla en una 

pista de 1.7 5 metro de largo por 30 metro 

de ancho (Ilustración 5). 
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IIIJst ac· · n 5 

Vista general del futuro desarrollo 

del aeropuerto Las Brujas 

Fue1te· Unidad Adm nistrat1va Espec1al (Aeí0náut1:a C·v 1) 

De igual forma , Airplan in cnirá n el Lado 

AireH del aeropuerto en la con trucción de 

la calle d rodaje , las franja~ de seguridad, 

zonas RE 'A en las cab eras y márgenes de 

pista, sistema de iluminación de la pista y 

pavünentación de la n1isn1a , y refuer¿o de las 

estructura de la torre de control. También, se 

construirá una tern1inal de carga y una nue a 

pa arela cubierta para el traslado de los pasa­

jeros desde la sala de espera a las aeronaves. 

En cuanto al Lado Tierra, se ampliará el edi­

ficio terminal de pasajeros y se adecuará con 

un nue o mobiliario ; mejorarán el equipo 

de ·anidad aeroportuaria, los sistemas de 

seguridad y manejo de equipaje, y para el 

diseño se t ndrán en cuenta concept · de 

paisajismo y arreglo de exterio•·e . 

ii. Aspectos econórnicos J' flujo de 

pasajeros y carga 

Dado el tamaño del aeropuerto, el aporte del 

tran porte aéreo al PIB ele Sucre es reducido. 

En promedio, entre 2000 y 201 O este rubro con­

tribuyó con el O, 1% del PIB d l departamento 

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 % d 1 producto generado por el 

sector transporte. En síntesis, 1 transporte 

aéreo generó $5.263 m en 2010 en Sucre. 

Con resp cto al tráfico de pa ajero , fu de 

61.139 en 2010, todos d orig n nacional. 

Esta cifra, aunqu no e tan alta en coinpa­

ración con Montería, sí ha crecido durante 

la última década, lo que indica que el aero­

puerto, aunque pequeño, tiene una demanda 

en aumento. De otra parte, l transport de 

carga e r elucido, pues en 2010 tran portó 

79 toneladas en todo el añ . 

h. Aeropuerto internacional 

Gustavo Rojas Pinilla (San Andrés 

Islas) 

El aer puerto de an Andrés 1 las Provid ncia 

y anta atalina tiene capacidad para recibir 

a r na e el cabina an1plia com los Airbus 

A 20. E tá ubi ado en el centro de la isla d 

an Ande ~ . Allí vuelan la aer línea nacio-

nales Avían a , pa Airlines, LAN , atena y 

vuelos chárter na ional e internacionales. 

De de marzo de 2007 e encuentra en conce­

sión a la mpre a oncesión Aeropuerto an 

Andrés y Provid ncia, . A. (Casyp, S. A.) , por 

un período de veinte año , lap o n el que se 

invertirán 44.200 m (peso de 2010) en an 

Andrés y más de $1.000 m en el aeropuerto 

de Providencia. 

i. Características físicas 

Tiene una pista de 2.445 metro de largo y 

53 metro de ancho, y con las inver iones 

se e pera aumentar en 23 metro el ancho 

de la pi ta para que quede en 76 m tros. 
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Adicionalmente se ampliará el ancho de 

franja (zona de seguridad lateral) de 140 a 

150m tros. De igual manera, u plataforma 

cuenta con un área de 27.637 m Z, donde se 

pued n stacionar cinco a ronav · luego 

de la inver iones, la plataforma quedará de 

37.637 m 2 para poder e racionar si t aero­

naves al tiempo (Ilu tración 6). 

El área del edificio t rminal de pa ajero e 

de 7.481 m 2 y se ampliará a 8 .785 m 2
, con 

las igui nte modificacione ·: el núm ro de 

mostradore (counters) pasará de 18 a 25 , e 

creará una ala d espera internacional adicio­

nal, construirán dos puente de abordaje 

adicionale para contar con cuatro n todo 

el aeropu rto , ampliará el área de reclamo 

de equipaje , pa ancl de -±33 nT2 a 705 m 2 

y e d jará un e pa i de cupado frente a 

la sala de abordaje de 86 m 2 para la libre 

circula ión de los pasajeros. 

ii. Aspectos econónticos y flujo de 

pasajeros y carga 

El tran porte aéreo r pr nta un rubro muy 

importante para el PIB de ' an Anclr ' , dado 

que el turism una de us principale, acti-

idade . Entr 2000 y 2010 el transporte aér o 

ontribuyó, en promedio, al9,2% del PIB de 

la isla, aunque e te aporte fue decreciendo a 

lo largo el la década como resultado d una 

mayor diver ificación d la conomía local 

que no olo vive del turismo. 

En 2010 el tráfico de pa ajero fue de 872.803, 

de lo cuales 870.604 (99%) procedían 

de vu lo nacionale de manera directa y 

los otros 2.174 de vuelos internacionale . 

E ta cifra es la má alta de toda la d ~ cada 
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Vista general del futuro desarrollo del aeropuerto Gustavo Rojas Pinilla 

--------------
Fuente. Ur.1dad Admm1strat1va Espec1al {Aeronáutlca C1v1l). 

e. tudia la. Con re, pe to al transporte de car­

ga, ·u comportamiento e mantu o estable a 

lo largo el la d ' cada, presentando el ma or 

·alto en 2010, cuando alcanzó un recimiento 

del 25°-6, al pasar de 6. 7 3 a 8 . t81 toneladas . 

i. Proy cto aeropuerto IJa Quitnera 

(Barran quilla y Cartagena) 

J~ l proye l para diseñar, onstruir operar 

bajo el esquema de conce, ión el aeropuerto 

La Quim ra, entre las ciu tades de Barranquilla 

'artagena, na ió n 2009 por parte de un 

grupo de empr sario · que querían con. truir un 

aeropuerto d gran ta.tnaño para las dos ciuda­

des más importantes d l arib , aprovechando 

1 O u jo de pasajeros de ambas y la relativa poca 

distancia que hay entre ellas (110 kilómetros) . 

El proy to fue presentad a la Aerocivil a fina­

l '"'S d 2009 y despu ' d su estudio la A roci il 

consideró que no era viable su construcción. 

En la actualidad el pro ecto continúa como 

una iniciati a privada con capacidad para 

atender el flujo de pasajeros de Cartagena 
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y Barranquilla, previend recibir a i ne · 

Boeing desde el modelo 747 hasta el 787, y 

del Airbus A320 al A3-t0 , más adelante, del 

A380, el a ión comer ial n"lás grande en la 

actualidad. El aeropuerto contaría e n dos 

pistas, una ele 3 .800 metn>s d · largo por 60 

metro. de ancho } otra d · 2 . S80 n"letros de 

largo por'-! 5 metro de an ho , cada una con 

calles de rodaje y áreas de ·eguridad (Jlu ·­

tración 7). El aeropuerto se localizaría a 53 

kil ' m tro~ de la ciudad d .. Cartag na y a 57 

kilómetros de la ciudad de Barranquilla. 

I/1. ESTIMACIÓN DE LA 

ELASTICIDAD DE LA DEMANDA 

POR SERVICIOS AÉREOS EN EL 

CARIBE 

Dado que el comportami nto d la d manda 

por transporte aéreo desde y hacia el aribe 

de olombia ha catnbiaclo ignificati amente 

durante la última década, e interesante e -

tudiar los nuevos patrones de d "'manda y su · 

implicaciones. 
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Ilustración 7 

Vista general del futuro desarrollo del aeropuerto La Quimera 

Los eswdios ele demanda para lo · aeropuer­

to · . e utilizan, por lo g neral, como inMru­

mentos para la planeaci ' n aeroporntaria, ya 

qu ~con ellos se puede prono~ticar cómo será 

el comportanliento de la demanda en el corto, 

mediano y largo plazos, dependiendo de la 

técnica que e utilice. Estos rnodclos ~e basan 

en lo señalado por Ja OA 1, la cual indica que 

las metodología más u actas para la planifica­

ción de aeropuertos son las siguientes: 

Modelos socioeconómicos: estos modelos 

bu can estimar la función de demanda de pa­

sajeros de Jo aeropuertos utilizando técnica 

econométrica , tales e mo los modelos de 

regresión lineal, los cuale incluyen un con­

junto de variables exógenas (caracterí ricas 

socioeconómicas) y una variable dependiente 

que capture alguna medida de tráfico aéreo. 
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Estos modelos no inclu en aspectos cualita­

tivos del aeropuerto, dado que no se puede 

controlar por esas caracterí. ticas. 

Método Delphi: e!'> usado para reaJizar predi -

cione y pronósticos con base en la discusión 

de un tema en cuestión ntre experto, de di­

ferentes disciplinas , los uales deben r pon­

der unos cuestionarios di ·eñados para ese fin , 

hasta lograr un cansen o. En el a o de lo 

aeropuertos, este método permite t ner en 

uenta alguna variables cualitativas que e 

dejan por fuera de lo modelos d r gresión. 

Para este trabajo e utilizará un modelo s -

cioeconómico que p rmita e timar la elasti i­

dad de la demanda de tran porte aéreo en lo 

aeropuert s del aribe. E t permitirá saber 

cómo re ponde la demanda de pasajeros por 
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servicios aéreos a cambios porcentuales en la 

variables de interé . Con e t fin se utilizará 

un panel de dato para lo ocho principales 

aeropuertos del Caribe de de 2003 hasta 2010. 

a. Modelo 

iguiendo lo propuesto por Ibarra y otre 

(2005) y Gómez Clark (2009), la demanda 

de lo pasajeros depende principalm nte 

de variable ocioeconómicas, siendo la más 

importante el PJB de la región. Por esa razón, 

para este trabajo e utilizará una medida de 

PIB de las ciudades capitalc del Caribe como 

principal variable d control y tambi ' n 1 pre­

cio d la ga olina el los a iones como proxy 

delco to de lo tiqucte aé reos . 

La demanda se m delará de la siguiente 

forma: 

Donde P,.r e la variabl de tráfico de pasa­

jero . En ste caso s utilizan lo pasajero 

nacionales que salier n o llegaron a alguno 

de lo ocho principales aeropuertos de la 

regton aribe ; J e · el vector de variabl · o ­

cioeconómica de ontrol· {3 . es la elasticidad , 
J 

nue tro parámetro de interé s . 

acando logaritm a ambos lados de la 

ecuación (1) se obtiene un modelo lineal, 

que puede ser estimado usando técnicas de 

datos panel a travé de efecto fijos y efecto 

aleatorios. 

Ln(P1) =K+ fJJnPIBcapita/
1
•
1 

+ {32 lnPreciogas1•1 + Turismo
1 
+ U

1
•
1 

(2) 

ut.r=vi+w,.t 
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Donde K es la constante del modelo . 

PIBcapita/1,~ es 1 PIB de las ciudades capi­

tales de los ocho departamento del Caribe 

(Barranquilla, Cartagena, Montería, Riohacha, 

an André Isla , Santa Marta, Sincelejo y 

Valledupar). El PIB de las capitale e estimó 

calculando el porcentaje que la población de 

la capital r pre nta en la población departa­

mental en d terminado año y ese porcentaje 

se aplica al PIB departamental, partiendo d la 

base de qu las ciudade con mayor población 

tienen mayor PIB. 

Preciooas es el precio d la gasolina Jet-Al 
O' f ,t 

publicado por Ecopetrol. E ta variable se in-

cluye como proxy d 1 precio de los tiquetes 

aéreo . 

Turismo , e la variable dummy que toma 

el valor de 1 i la ciudad e uno de los tres 

principale. destino turí tico del Caribe 

(Cartag na, 'an André y Santa Marta) y O n 

caso contrario . 

{3
1 

es la ela ·ticidad d la demanda d pa aje­

ro, al PIB de la apital. La ela ti idad mide 

la variación porc ntual qu experimenta la 

demanda ante un cambio del 1% en el PIB 

de la capital. 

U
1
•
1 
es el término de error con un componente 

fijo p r ciudad y con tanteen el tiempo y otro 

com p nentc que varía en tiempo y e pacio y 

s distribuye d forma aleatoria. 

Si el componente v
1 
del término de error está 

correlacionado con el vector X, e to es , si 

E (XI v¡) =oéO, entonces el modelo se hará por 

medio de efecto fijos para controlar por las 

características propias de las ciudades que 

no están distribuidas aleatoriamente y evitar 

problemas de correlación entre el término 

de error y el vector X. Si por el contrario v
1 
se 

distribuye aleatoriamente entre las ciudades, 
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entoncc · el modelo e hará por medio de 

efectos aleatorio~. Para saber cuál de los dos 

m ele lo. es el adecuado, se realizó una prueba 

de especificación. 

b. Datos 

Para estünar el modelo de demanda se u ará in­

formación obre el tráfico de pasajeros tenien­

do en cuenta la base de claros origen-destino 

ele la Aerocivil para observar las llegadas y 

salida. de pa · ajero~ desde vuelos directos de 

los ocho principales aeropuertos del Caribe. 

En este model solo se tiene en cuenta a los 

pa ajeros nacionales, ya que estos reJxesen­

ran el 9 % dd total , aun en lo · aeropuet-ros 

internacionales con mayor flujo de pasajero , 

como el 1 Bar1anquilla y Car1.agcna. 

Adi ionaln1cnte. ~e usa una variable el .. ingre­

so, que en este caso e s d Plll e ·rimado para 

las capitalc . ele lo.., d e panamcnr ~del Caribe , 

porque . . egún la lite ra tura -.,obre demand a 

de a io nes, d PI B es e l ma~ nr prcd ic to r dd 

cornpo n a mi ·nto d e la demanda de -,c rvic io-.. 

aé reos . En e~te caso se u ti lizad P IB de cad:• 

capital a pre cio.;; con stan tes de 2oo::; , porque 

esta . la ciudad m á -., grande d · cad a d e p ar­

tamento y es el luga r d o nde -..e co ncent ra e l 

mayor porcentaje de la riqueza cid lugar. Esta 

Variable 

Pasajeros nacionales 
PIB capitales (miles de millones) 
Precio de la gasolina 

F Jente· cálculos de 1a autora 

3 

ariable se calcula con ba e en la cuenta 

departamentales y las estimacione de pobla­

ción n1unicipal y departamental del Departa­

mento Administrativo Na ional de Planeación 

(DANE) , con base en el censo de 2005. 

Para e ntrolar por el precio de lo pasajes 

de avión se incluye el precio del combustible 

Jet-Al , que es el empleado por aviones de 

turbina · a gas como los Aü·bus o Boeing. El 

precio del on1bustible de ·de 2003 e obtuvo 

de la series histórica de precios de Ecope­

trol. En este ejer icio se utiliz ' el precio por 

barril en pe ·o de 2005 . 

La variable dunzrny incluida en el modelo 

totna el valor de 1 para las ciudad de ar­

tagena, anta Mana y an Andrés. El objeti o 

de incluirla es el de que pueda capturar 

algunos factore · intrín. ceo el la ciudad , 

nombradas que atra n una cierta cantidad 

d ~ pasajero~ al aúo por factor~~ distintos al 

ingreso disponible o al osro de los riquctc-, 

es decir. por su atracti o rurí ·ri o (lindas 

playas, ecoturismo, patrimonio arquit cróni­

co, entre otro:-.) De c~ta manera, la variable 

d ummy e~tá t apt urando en el modelo aquella 

dcn1ancla ya cre ada de estas tre · ciudades por 

c..ondici n ~ particulares no e plicada. por su 

PlB ni por el pr cio de la ga olina (Cuadro 1) . 
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c. Resultados 

Dado que se tiene un conjunto de obser-

aciones que varía en el espaci y tietnpo, 

se realizaron dos estimacione que tienen 

en cuenta esta dinán1ica de los datos. En la 

primera columna del Cuadro 2 ·e presentan 

los re ultados del modelo estimado mediante 

efectos fijos y en la segunda los resultados por 

efecto aleatorios. Según la prueba de Haus­

tnan , existe correlación ent.-e el té rmino de 

error fijo (v,) y las variables independientes ; 

por tanto, la mej r e~pecificación es correr el 

modelo por efectos fijos para evitar que los 

coeficientes estén sesgados. 

Como e observa en el Cuadro 2, por acta 1% 

qu aumente el PlB de las apital ~s del arib , 

la demanda p r transporte aéreo aumentará 

en 2, 14%, lo que indica que la demanda por 

transporte a ' reo con respecto al PIB es elástica. 

Es decir, las variaciones en el PIB de las capi­

tale tienen repercusione importante obr 

el tráfico de pasajeros desde y hacia el Caribe. 

Por u parte, el aumento del precio de la ga-

olina Jet-Al tiene un efecto negativo sobre 

la demanda, como era ele esperarse. De esta 

manera por cada 1% que e incremente e te 

precio, cae la demanda por transporte aéreo 

en 0 ,36 %; es decir, la demanda es relativa­

mente inelástica al cambi en el pr cío 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 

el número de pasajeros. En el caso del precio 

de la ga olina quiere decir que aunque sus au­

m ntos hacen que la demanda por transporte 

aéreo caiga, esa di minución es pequeña. En 

cuanto a la durnmy de ciudades rurí rica , el 

modelo el efectos fijos la limina porque este 

efecto tá incluido en el omponentc fijo del 

término de error. 

Cl adro 2 

Var Dep .. pasajeros nacionales 
Constante 
PIB capitales 
Precio gasolina 

Estimación modelo de demanda 

Efectos fijos 

Coeficiente 
-44,095 

2.1451 *** 

-0 ,3584 •• 

Error estándar 
6,5331 
0,2458 
0,1513 

Dummy(=1 si es ciudad turística, =0 de lo contrario) Omitida 

:-

Observaciones 
A-cuadrado total 
A-cuadrado within 
A-cuadrado between 
F-test 1 Wald Chi2 

P-valor 
Test de Hausman (Chi2) 

P-valor 

F Jer·te. cálculos de la autora. 

64 
0,2907 
0,5873 
0,2907 
38,42 

o 
15.15 

o 
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Efectos aleatorios 

Coef1c1ente 
-32,8324 
1,6809'** 
-0,2552 

1,7111 * .. 

64 
0,5964 
0,5869 
0,6075 

67,89 
o 

---
Error estándar 

5,8329 
0,2149 
0,1597 
0,6631 
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Jv. C oNCLUSIONES 

El transport aé reo en ol mbia y e n la re ­

gión Carib e un sector que ha mostrado un 

gran dinami ·mo en lo últimos años. Esto se 

evidencia en el rápido crecimiento que pre -

enta como contribución al PIB nacional; por 

jemplo en 2010 el crecimi nto del ector fue 

del 10 6%, cifra superior al del prom.edio de 

la economía durante ese año (4, 3%) . 

De manera particular en la región aribe 

esta modalidad de transporte sigue incre­

mentándose de forma importante. De hecho, 

para 2010 se m.ovilizaron d manera directa 

cerca de 5 , 5 millone de pasajeros de orig n 

nacional de ·de hacia los o ho principales 

aeropuertos ele La región , que son aqu ~uos 

qu están ubicado n La capitales o cerca a 

e tas . Dadas la per p ti a el crecimiento 

e onómi o para el pat y la región , s spe ra­

ría que la demanda por tráfico aé r o desde y 

hac ia e l ' aribe siga en aumento, dada la e la, ­

ticidad po~iti a de la demanda con resp e to 

al PIB de las iudade s . 

egún lo expu sto, la p rspecti as para el 

transport aéreo en la r gi , n on po iti as . 

En todo us a ropuertos ·e tán realizando 

importantes bras de inversión en infrae -

tructura para mejorar la calidad del servicio, 

poder atender la creciente demanda de 

pa ajeros y aumentar lo e tándare de ca­

lidad. Lo ocho aeropuerto funcionan e n 

el modelo de conce ión aeroportuaria, en el 

cual la Aerocivil le entrega a un consorcio la 

operación y derecho de explotación de la ter­

minal aérea a cambio de realizar determinadas 

inversiones monetarias . Lo concesi nario , 

a su ez d ben presentar un plan mae tro 

39 

dond e pecifiquen las inver ion que e 

r alizarán y el cronograma de realización. 

El cas del aeropu rto de Barranquilla e particu­

lar, dado que su conu-ato de conc sión venció 

en febrero de 2012 y la Aerocivil decidió no 

reno a.do. Así qu a partir del 28 d febrero esta 

in titución retomó u control y adtnini tración 

hasta que mediante Licitación pública se deter­

mine el nuevo consorcio que lo administrará y 

las condiciones en que esto sucederá. 

El futuro de los aeropuerto del aribe pue­

de ser po itivo· sin embargo, las autoridade 

públicas deben e ·tar atentas al cum.plimiento 

d lo. planes maestr d lo a t·opuertos de 

la r gi ' n , para que de esta manera puedan 

ofrecer el mejor s rvicio po ·ibl al momento 

de atender las cr cientes nece idade d los 

pasajero ·. También se debe ·tudiar el a o 

de Riohacha dond el transporte aéreo n 

ha 1nostrado un e mportamien.to crecient 

sostenido en lo · último. años , como ·í ha 

sucedido en las demá~ capitales de la región . 

Teniendo en cuenta la situa ión de los acro­

pu ~t'tos xpue ta las perspectiva del ector, 

se concluye que Ja industria del tran port 

aé reo ·e encuentra en una etapa de expansión 

en la región Caribe, en la cual se espet·a que 

siga aumentando el número de rutas ofrecidas 

y su frecuencia ele de y hacia tr de tin 

dentro y fuera del paí . Del mi mo modo, con 

la mayor conectividad de la región con el resto 

del país y del mundo, el turi mo aumentaría y 

la actividade económicas que benefician 

del tran porte aéreo también pre entarían 

mejoras a partir d la inver ione actual s 

las cuale buscan optimizar la infra structura 

aeroportuaria de la región. 
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FUI;_NTES PRIMARIA 

Entrevista a Jorge Quintana, director del Grupo de Estudios Sectoriales de la Aeronáutica Civil , 25 de agosto de 2011. 

Entrevista a Víctor Pardo, gerente del aeropuerto Simón Bolívar de Santa Marta, 19 de diciembre de 2011. 

Entrevista a María Claudia Gedeón y Julio Pájaro, gerente comercial y financiera, y director financiero, del aeropuerto 
Rafael Núñez de Cartagena, 26 de diciembre de 2011 . 

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