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a administracion del alcalde Pefalosa esta reinventado Bogota a partir de la democracia

urbana para llevar calidad de vida a todos sus habitantes. La apuesta es convertir a la

ciudad en el escenario propicio para que peatones, biciuarios, y quienes utilicen el trans-

porte publico masivo, lo hagan en las mejores condiciones, que se encuentren en espacio

publico como iguales, tengan las mismas oportunidades, disfruten de aire limpio, caminen
con seguridad, realicen actividades culturales y educativas, y puedan desarrollar todo el potencial
humano que tienen.

La calidad de vida de las presentes y futuras generaciones depende de la planificacién y el ordena-
miento equilibrado que se haga del territorio de Bogota y la Sabana. El primer paso para lograrlo es una
sostenibilidad integral, donde se tengan en cuenta los objetivos ambientales, sociales y econdémicos.

Paratal fin, Bogota debe convertirse en una ciudad ecoeficente, desarrollada de forma densa, compacta
y cercana. Donde todos conozcamos y disfrutemos de los cerros, las reservas, los rios y los humedales,
y asi los valoremos y protejamos.

Otro reto para la capital del pais es que sea cada vez mas equitativa y democratica. Asi mismo, se
requiere que Bogota y la region sean competitivas dentro del contexto nacional e internacional.

Para conseguir todo lo anterior, es indispensable desarrollar unas instituciones que garanticen la
gobernabilidad distrital y local, ademas de una interaccién metropolitana estable entre Bogota y los
municipios de la Sabana.

Hemos venido realizando esfuerzos importantes por planificar nuestro territorio en virtud de las dina-
micas y sinergias que se presentan con la region colindante. Es evidente que existen probleméaticas y
retos comunes que deben ser abordados de manera integral y consensuada con los territorios vecinos,
en aras de garantizar la sostenibilidad ambiental y competitividad de Bogotéa y la region.

Presentacion

El Aeropuerto Internacional Eldorado y sus implicaciones en materia econémica, social y ambiental es
uno de esos grandes retos que tenemos con la region. Mas aun, cuando la Nacién en cabeza de la
Agencia Nacional de Infraestructura se encuentra liderando el proyecto Aeropuerto Eldorado I, el cual
estara ubicado entre los municipios de Madrid y Facatativa, que generara un impacto directo sobre el
modelo y la vision a futuro de la ciudad y los municipios circunvecinos.

Esta nueva realidad amerita un cambio de perspectiva sobre la manera como se conciben esos desa-
rrollos aeroportuarios. No se trata simplemente de generar un proyecto de infraestructura. Hay que
tener en cuenta el impacto regional que se desprenderia a través de la utilizacién de una serie de
servicios, los cuales deben estar concertados con las distintas autoridades territoriales, para potenciar
el desarrollo econémico derivado de la operacion aeroportuaria, y a su vez, para promover modelos de
ocupacion del suelo y dinamicas urbanas més planeadas y sostenibles para Bogota y la region.

El alcalde Enrique Pefialosa, concibe al Aeropuerto Eldorado como una oportunidad de crecimiento y
desarrollo econémico importante para Bogota y su entorno regional. Al mismo tiempo lo asume como un
reto relevante de cara a la necesidad de ordenar el territorio aledafio, de tal manera que se garantice una
mejor calidad de vida de los habitantes, y se aumente la productividad y competitividad de la ciudad.

En ese sentido, la Secretaria Distrital de Planeacion busca con este documento avanzar hacia un
proceso de planificacion en el entorno del Aeropuerto, que se traduzca en una intervencion integral
de ciudad, donde se promueva un desarrollo productivo, sostenible y equitativo, mediante la colabo-
racion efectiva entre las autoridades, el sector privado y la comunidad.

Andrés Ortiz Gomez
Secretario de Planeacion
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as nuevas tendencias de planificaciéon urbana centrada en aeropuertos, han venido

mutando y evolucionando sistematicamente en el ultimo tiempo. Los aeropuertos ya no

son espacios aislados, situados al margen de los tejidos urbanos de las ciudades, por el

contrario, se han convertido en infraestructuras estratégicas sumergidas e inmersas entre

complejas y diversas dinamicas urbanas y regionales. Este fendmeno ha traido consigo un
cambio conceptual en la manera como se planifican y gestionan los aeropuertos, y al mismo tiempo,
implica un esfuerzo institucional importante desde las distintas escalas de gobierno y los demas
actores involucrados, con el fin de garantizar una armonizacion y articulacion entre la operacion
aeroportuaria y el territorio aledafio.

Bogotd, por su parte, no debe ser ajena a esta realidad mundial. Actualmente Eldorado es uno de los
principales aeropuertos de América Latina y su entorno en particular no refleja patrones de ocupa-
cion planificados. De hecho, desde la fundacion de esta terminal aérea en 1955, la Calle 26 continta
siendo la Unica via de acceso que comunica a Eldorado con su entorno. Ademas, el servicio troncal
de Transmilenio, el cual se entiende como el medio de transporte masivo de la ciudad, no logré
conectar este servicio hasta el aerédromo, lo cual da cuenta de una fragmentacion importante entre
lo que sucede en el aeropuerto “puertas adentro” y lo que sucede “puertas afuera”. Esto, sin mencio-
nar, la consolidacion de usos residenciales de origen informal que se han presentado histéricamente
en esta zona de la ciudad.

Es por esta razdén que la presente publicacion se convierte en un estudio relevante y pertinente
que justifica la necesidad de planificar el entorno del Aeropuerto Eldorado desde una perspectiva
integral. Es fundamental que el principal puerto aéreo de Bogota y la regién cuente con actividades

econdmicas compatibles y de soporte localizadas en su entorno, y a su vez, es necesario que se
busquen alternativas de solucion efectivas para mitigar los efectos del ruido que se presenta en la
poblacién asentada en este lugar.

Paola Gomez Campos
Subsecretaria de Planeacion
Socioecondémica
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| Aeropuerto Internacional Eldorado (AIED) representa la principal conexién de Bogota y
su area de influencia con el mundo. En una ciudad enclavada en medio de las cordilleras
colombianas, la articulacion con los mercados exteriores ha sido tradicionalmente dificil pues
depende en buena medida de la infraestructura viaria que conecta con los puertos del pafls.
Sin embargo, desde su construccion y entrada en funcionamiento en 1959, el aeropuerto se
ha convertido en un propulsor del desarrollo econémico de la ciudad y de la regién, al punto
que se ha convertido en el principal aeropuerto en transporte de carga y el tercero en transporte de
pasajeros de Latinoamérica, solo precedido por los aeropuertos de Ciudad de México y Sao Paulo.

Sin embargo, al igual que sucede en otros casos en el mundo, el fortalecimiento del papel del
aeropuerto como infraestructura estratégica de transporte no ha estado articulado al desarrollo del
territorio sobre el cual se localiza. Con el paso del tiempo, las dindmicas urbanas de Bogota y de
los municipios vecinos han generado la ocupacion de suelos localizados en el area de influencia del
aeropuerto, donde poco a poco se han asentado usos residenciales, comerciales e industriales. El
resultado es una estructura urbana con dinamicas diferentes, muchas de ellas no relacionadas con
la operacion aeroportuaria.

La probleméatica que deben enfrentar las administraciones publicas y los planificadores urbanos es
lograr que el ordenamiento del territorio impulse y aproveche los beneficios econémicos y de competi-
tividad que innegablemente produce el contar con una infraestructura de esta magnitud, articulandolos
a las dindmicas comerciales e industriales presentes en su area de influencia. Pero, a su vez, deben
disminuir las externalidades negativas que este tipo de actividades generan sobre las areas residencia-
les cercanas y las cuales tienen sus propias necesidades de mejoramiento del hébitat.

Como un aporte a esta discusion, la Direccién de Operaciones Estratégicas de la Secretaria Distrital
de Planeacioén presenta esta publicacion, fruto del trabajo realizado entre 2017 y 2018 por un grupo
interdisciplinar de profesionales coordinado por el arquitecto David Francesco Sandoval Farai, la
cual, en sus propias palabras “instaura el primer avance en la busqueda del desarrollo del area de
influencia del Aeropuerto Eldorado mediante una intervencion integral que permita la consolidacion
de un modelo territorial competitivo y sostenible”.

Este documento queda a disposicion de planificadores urbanos, investigadores académicos y demas
interesados en el tema, como resultado e insumo en un ejercicio que aun avanza en la tarea de plani-
ficacion del Distrito Capital.

Ledn Dario Espinosa Restrepo.
Director de Operaciones Estratégicas.
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as nuevas tendencias de planes aeroportuarios han abandonado aquel principio funda-

cional que concebia las terminales aéreas al margen del tejido urbano de las ciudades.

Actualmente, los planes directores de aeropuertos no son concertados bajo la idea de

mantener la distancia con las demas entidades territoriales, sino sobre el principio de

articular —engranar— el equipamiento con su entorno urbano-regional. Este hecho en
particular implica un cambio en el modelo de planificaciéon y gestiéon aeroportuaria, pues no se trata
solamente de garantizar la operacion de las pistas de vuelo y la terminal, por el contrario, supone una
idea de planeacion abierta hacia el territorio donde el aeropuerto se interconecte de manera eficaz y
eficiente con las demas centralidades de la ciudad y la regién, lo que configura una relacién funcional
y reciproca con su entorno.

Particularmente, el caso del Aeropuerto Eldorado presenta una realidad totalmente opuesta fren-
te a las tendencias mundiales actuales. A pesar de ser considerado como el mejor aeropuerto de
Suramérica en términos operacionales, el entorno inmediato de esta terminal no refleja ninguna rela-
cion o articulacion con la actividad aeroportuaria. La planificaciéon de Eldorado se ha centrado en
abordar la demanda del trafico aéreo y dejé de lado las posibilidades de crecimiento derivadas de
las actividades no aeronauticas, como centros de logistica y distribucion, centros empresariales y
financieros, cadenas hoteleras, zonas de ocio y entretenimiento, entre otros. Incluso, cuando estas
actividades en los principales aeropuertos del mundo tienen una participacion del 40% al 50% en sus
ingresos totales. No en vano, algunos tedricos, como James Ballard, citado por Kasarda, sostienen
que “el aeropuerto sera la verdadera ciudad del siglo XXI”.

En ese sentido, la planificacién del Aeropuerto Eldorado y su entorno inmediato debe dirigirse a
optimizar el rol de esta infraestructura para catalizar y jalonar los encadenamientos productivos de

Bogotéa y la region, y a su vez, mejorar las condiciones de habitabilidad y calidad de vida de las areas
residenciales aledafias.

Asi entonces, esta publicacion se constituye en un esfuerzo técnico e institucional que justifica la
necesidad de planificar e intervenir el area de influencia del Aeropuerto Eldorado desde una pers-
pectiva integral y multisectorial, que reconozca las diversas y complejas dindmicas que se presentan
sobre el territorio.

Santiago Carvajal Giraldo
Coordinador de Proyecto
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as ciudades del mundo contemporaneo se caracterizan por sus territorios policéntricos con
vocaciones diferenciales, que dan cuenta de las nuevas y complejas dinamicas urbanas.
La globalizacion y el desarrollo tecnolégico han transformado en gran medida la nocion
de limites y fronteras territoriales, y en efecto se esta definiendo un nuevo orden mundial,
donde las ciudades y las regiones estan llamadas a desempefiar un papel protagonico. La
escala local se posiciona en la escena global, y de repente, se configuran conexiones y relaciones de
interdependencia cada vez mas estrechas entre territorios de distinto orden y ubicacion.

Este hecho en particular es posible gracias, entre otros aspectos, al desarrollo en materia de transpor-
te. La evolucion en la forma como nos movilizamos implica trasformaciones territoriales especificas,
tal como ocurrié entre: trenes—lineas férreas, automoviles—carreteras, aviones—aeropuertos, etc.

Particularmente el modo aéreo cuenta con ventajas competitivas importantes que cobran mayor
sentido en el advenimiento de la globalizaciéon. De alli la necesidad de contar con infraestructura
aeronautica eficiente que permita que las ciudades en su dimension local se puedan insertar facil-
mente en el aparataje global, asumiendo una légica de “intercambio” a gran escala.

Estas son las sefiales que han catalizado el surgimiento de un nuevo concepto: la ciudad aeropuerto.
Segun Gller y Guller, la ciudad aeropuerto o, como ellos la llaman: |la aerotrépolis, parte de la idea
segun la cual los aeropuertos “han dejado atras su condicion de simples maquinas reguladoras de
trafico situadas en la periferia y se han convertido en las infraestructuras de transporte mas decisi-
vas para la transformacién del area metropolitana” (2002, p.11). Esta nueva tendencia arguye, que
mediante inversiones e intervenciones estratégicas adecuadas, los aeropuertos han de convertirse

Introduccion

en polos de desarrollo econdémico, transformando la realidad material de las ciudades y regiones. Un
nuevo concepto que no solo rompe con los paradigmas tradicionales de desarrollo aeroportuario,
sino que advierte la necesidad de articular las terminales aéreas con el territorio, bajo un proceso
dinamico de planificacion y de gestion urbano-regional.

Es precisamente en funcién de este contexto, que el presente documento obtiene sentido. Estudiar
y analizar el proceso de transformacioén del Aeropuerto Internacional Eldorado (en adelante AIED) y
su entorno urbano-regional se constituye en el proposito fundamental de esta investigacion. Por lo
cual, en primer lugar, se revisaran algunos modelos, conceptos y casos exitosos relacionados con
la articulacién y armonizacién de los aeropuertos con sus territorios aledafios. En segundo lugar, se
sefialaran algunos hitos relevantes que dan cuenta de la manera cémo se ha presentado el desarrollo
del AIED y su entorno inmediato. En tercer lugar, se estudiara el AIED desde la perspectiva estricta-
mente aerondutica, para posteriormente hacer un analisis desde la perspectiva territorial, revisando
la relacion de este equipamiento de transporte con su entorno urbano-regional. En cuarto lugar, se
pretendera cuantificar la importancia del AIED como eje de desarrollo econémico de la ciudad y la
region, y a su vez, se buscaréa analizar los efectos de no contar con un instrumento de planificacion
que logre optimizar y armonizar el desarrollo aeroportuario con el territorio.

Lo anterior, teniendo en cuenta que el AIED es uno de los equipamientos de transporte mas importan-
tes de América Latina. Ocupa el primer lugar en movimiento de carga y el tercer lugar en movimiento
de pasajeros. No obstante, el entorno urbano de esta terminal aérea ha experimentado un desarrollo
totalmente opuesto frente a las necesidades y posibilidades que se podrian capitalizar y catalizar.
Actualmente, un modelo de ocupacion residencial consolidado abarca en gran medida el entorno

CONTENIDO




aeroportuario. Este hecho ha impedido que el proceso de produccion de Eldorado alcance su poten-
cial tanto en el lado aire como en el lado tierra’, y adicionalmente se han generado problemas de
contaminacion auditiva en la poblacién que habita en las localidades de Fontibdn y Engativa, lo cual
configura un deterioro de la calidad de vida de los habitantes.

Es por esta razén que la presente publicacion pretende brindar una serie de argumentos que justi-
fican la necesidad de priorizar la planificacion e intervencion de esta zona de la ciudad, bajo un
enfoque integral y regional.

1 El lado aire esta conformado por dos componentes: 1) el area de movimiento y 2) la zona de aparcamiento.
La primera zona concibe toda el area de maniobras de las aeronaves, mientras que la segunda se refiere
al lugar donde los aviones ejecutan el ascenso o descenso de pasajeros y carga, el abastecimiento de
combustible y el mantenimiento de la flota aérea (...) Debido al impacto que genera el Aeropuerto Eldorado
en materia de ruido en los usos residenciales ubicados en su entorno, esta terminal cuenta con restricciones

de operacion que impiden optimizar su produccion.

El lado tierra corresponde a los atributos fisicos del territorio aledafio al aeropuerto. Lo cual implica el desa-
rrollo de instrumentos de planificacion que permitan articular de manera armoénica el desarrollo urbano con
los efectos de la operacion aeronautica.

CONTENIDO
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1.1.Exploracion conceptual: en busqueda de herramientas
para el desarrollo urbano centrado en aeropuertos

El presente aparte introduce una serie de conceptos, modelos y casos de estudio relaciona-
dos con el desarrollo y planeacién urbana centrado en aeropuertos. Se propone, entonces:

Identificar el escenario del desarrollo urbano en un contexto global en el cual los aero-
puertos son un elemento vital en la competitividad urbana.

i. Entender diversos modelos tedricos de desarrollo urbano centrados en aeropuertos que
brindan guias de analisis para construir una propuesta ajustada a la realidad de Bogota.

iii. Comprender las externalidades de la actividad aeroportuaria sobre la planeacion vy
gestion urbana en términos de su impacto econémico, gobernanza y estrategias que
permitan compatibilidad entre el aeropuerto y los usos del suelo.

iv. Analizar los casos del Aeropuerto Internacional de Francfort y del Aeropuerto Schiphol
de Amsterdam, reconocidos por el manejo exitoso e innovador, tanto del lado aire como
del lado tierra y el entorno inmediato.

El objetivo de estudiar estos conceptos es entender los factores estratégicos para lograr
un territorio en el que convivan tanto el aeropuerto como distintas actividades urbanas, de
manera que se incrementen los niveles de competitividad urbano-regional y de calidad de
vida de la vida de los habitantes.

1.1.1. Contexto del desarrollo urbano centrado en aeropuertos

Aunque actualmente los aerddromos se conciben como elementos de tipo cotidiano, son de
hecho una realidad moderna que han tenido un proceso de transformacion intenso durante
el siglo XX. Los aeropuertos pasaron de ser infraestructuras aisladas y de escala local, a ser
piezas urbanas de gran escala, integradas a la ciudad y con relevancia en el desarrollo urba-
no, debido a los impactos territoriales, econdmicos, sociales e institucionales (Fernandes &
Abreu, 2015 en Freestone, 2009 y Freestone & Baker, 2011).

En un mundo globalizado, el sector de la aviacion tiene una gran relevancia en el marco del
desarrollo urbano. La dindmica del sector requiere de una planificacion urbana estratégica
para capturar y mitigar los impactos diferenciales de la aviacion sobre la calidad de viday de
su influencia sobre la forma urbana (Freestone & Baker, 2011).

En esta era post-industrial, en donde la accesibilidad es determinante en la competencia
global de las ciudades, los aeropuertos y sus areas de influencia se constituyen en un espa-
cio estratégico en el cual las escalas global y local son palpables (Schlaack, 2010, p.114). Es
asi como, “[...] los aeropuertos estan llamados a crear nuevas formas urbanas, concebidas a
partir de las ventajas que estos recintos pueden ofrecer a negocios y empresas que precisan

de un contacto fluido y constante con el resto del mundo: velocidad, agilidad y accesibili-
dad” (Valles Ruiz, 2011, p.37).

En ese sentido, los aeropuertos y sus areas de influencia ejercen una fuerza de atraccion para
la localizacion de actividades econdémicas (cadenas hoteleras, multinacionales y empresas
especializadas en logistica y distribucion de mercancia, centros industriales y de servicios),
que permiten la identificacion de un patrén urbano caracteristico de las urbes postmodernas
(Freestone & Baker, 2011).

La configuraciéon de este tipo de centralidad representa un gran y nuevo reto de gestion y
planificacién para todos los actores relacionados. Es asi, como la institucionalidad respon-
sable de los aeropuertos y de sus territorios de influencia a nivel regional y local vienen
buscando diversos métodos para capturar las ventajas y mitigar las externalidades negativas
de la actividad aeroportuaria que se territorializan en el area de influencia de los aeropuertos
(Schlaack, 2010).

Los numerosos modelos de desarrollo urbano centrados en aeropuertos permiten entender
los impactos de una infraestructura que configura el territorio y las estrategias de desarrollo
urbano que se pueden implementar.

1.2.Modelos de desarrollo urbano
centrados en aeropuertos

Los modelos de desarrollo urbano centrados en aeropuertos varian en sus escalas de
analisis al estudiar desde su area de influencia inmediata hasta sus impactos a nivel metro-
politano y regional (Freestone & Baker, 2011). A continuacion, se estudian cuatro modelos
qgue se consideran relevantes a la hora de abordar el reto del desarrollo del area de influen-
cia del AIED.

La planificacion y reorientacion del impacto del aeropuerto sobre el territorio se ha convertido
en un requisito previo y fundamental para establecer una auténtica ciudad aeropuerto. No
es solo la concepcion de un aeropuerto hub con una capacidad de carga considerable, sino
también la reconversion de un hub en el lado tierra y en el entorno del aeropuerto.

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

Esto fija definitivamente la posicion estratégica del aeropuerto dentro de las redes regiona-
les de transporte (Guller & Guller, 2002). La velocidad, segun la cual esta nueva centralidad
puede interactuar con las demas zonas de la ciudad y la region, genera amplias ventajas
sobre los procesos productivos del territorio y la competitividad del aeropuerto en el merca-
do global. Por tanto, el impacto del aeropuerto sobre el territorio no debe presentarse como
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un fendmeno per se, sino como un foco de desarrollo que se encuentra perfectamente vincula-
doy, asociado a la ciudad y a la region.

1.2.1. Ciudad aeropuerto

La ciudad aeropuerto es un concepto reconocido por buscar el desarrollo de actividades
econdmicas asociadas a la aeroportuaria dentro de los terminales aéreos y en el entorno del
aeropuerto (Guller & Guller, 2002). La ciudad aeropuerto es una fuerza de atracciéon para la
localizacién de cadenas hoteleras, multinacionales y empresas especializadas en logistica y
distribucion de mercancia, centros industriales y de servicios.

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

Alto valor/m?

Actividad principal

Servicios en la terminal:
tiendas libres de impues-
tos, servicios de TI, etc.

Actividades relacionadas
con el aeropuerto

Sedes de empresas
internacionales de
logistica

Tabla 1. Actividades relacionadas al aeropuerto

Actividades orientadas
hacia el aeropuerto

Actividades empresa-
riales internacionales
(sedes): WTC (centro
internacional de
comercio)

Fuente: Giller & Giiller (2002, p.164).

Actividades que se
benefician de la
imagen aeropuerto

Centros comerciales,
empresas de TIC, otras
oficinas

Asistencia en tierra

Servicios postales y de
mensajerfa, centros de
pruebas y formacion
catering

Hoteles, salas de confe-
rencias, restaurantes,
centro médico

Ocio, parque cientifico,
investigacion y desarro-
llo, educacion

Mantenimiento de
aviones

Feria de flores, centros
europeos de distribu-
cién, centro de piezas

Logistica con valor
afiadido (ciudad de
carga) centro internacio-
nal de exposiciones

Industria farmacéutica,
industria de alta tegnolo-
gfa, industria electronica,
industria alimentaria

Bajo valor/m?

Centros de carga

Centro de exposiciones
de la economia regional,
transporte y distribucion
internacional a gran
escala

Empresas de transporte
y distribucion regional,
ocio, campo de golf

Muy relacionado con el tréfico aéreo
Poco relacionadas con el trafico aéreo

Actividades relacionadas con la aviacion
Relacion indiscutible con el aeropuerto )
Actividades antes exclusivamente metropolitanas

De esta manera, los entes gestores han entendido la importancia de desarrollar nuevas
estrategias de planificacion de la terminal aérea y su entorno inmediato, con el animo de
optimizar el rol de los aeropuertos sobre el territorio. La diversificacion de bienes y servicios
en el entorno de las terminales aéreas modifica transversalmente la concepcion de los aero-
puertos, entendida mas all4 de un equipamiento de transporte que acota las distancias de
forma efectiva en un plano global.

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

Es asi como los postulados del concepto de ciudad aeropuerto pretenden hacer frente
a las variables tiempo y costo, en el lado tierra y en el entorno de las terminales aéreas.
Contemplar una nueva centralidad en el entorno del aeropuerto implica que los agentes
econdmicos logran mayores beneficios conforme a sus distintas necesidades, sin incurrir
en largos desplazamientos y costos excesivos. La convergencia y fluidez de distintas activi-
dades en un diametro de proximidad adecuado configura nuevos eslabones en los distintos
encadenamientos y engranajes econémicos, relacionados directa o indirectamente con la
operacioén aeronautica.

1.2.2. Aeropuerto corredor

El concepto de aeropuerto corredor explica el potencial de la conexién del aeropuerto con el
centro de la ciudad por medio de un corredor de infraestructura que a su alrededor se desa-
rrolla con un conjunto inmobiliario de diversos usos econdémicos (industriales, comerciales y
logisticos) y de usos residenciales (Fernandes & Abreu, 2015). Esta idea identifica la transfor-
macion de ese espacio de conexién entre el aeropuerto y el centro en una zona econdémica
vibrante que depende del grado de conectividad, de suelo disponible, de coordinacion insti-
tucional y, por supuesto, de la relevancia del aeropuerto (Freestone & Baker, 2011).

En retrospectiva, se pueden identificar cuatro etapas de desarrollo en referencia
a los aeropuertos: la primera, es el aeropuerto como una infraestructura basica; la
segunda, el aeropuerto como puerto principal, reconociendo su rol econémico en el
sector de la logistica; la tercera, el aeropuerto como una ciudad aeropuerto, redirec-
cionando su atencién de bienes a personas, de logistica a servicios; y la cuarta, el
aeropuerto corredor, posicionando dentro de la sociedad y la region al aeropuerto,
asi como haciéndolo mas sostenible. (Schaafsma, 2010, p.177)

En este contexto, se plantean nuevos retos asociados con las sinergias entre los diferentes
actores, la escala territorial y la gestion de tal operacion. En primer lugar, la sinergia entre los
diversos agentes involucrados en el desarrollo del aeropuerto corredor debe buscar puntos
de encuentro para su desarrollo. Segundo, la integracion espacial entre el aeropuerto, el
corredor y el “centro” debe ser no solo una conectividad que fisicamente sea una realidad,
sino una que los ciudadanos reconozcan de manera directa. Por ultimo, la gestion para el
desarrollo sostenible del corredor se da en un escenario relacional de mayor complejidad
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entre diferentes actores publicos, el sector privado asociado a la actividad aeronautica y el Figura 1. Modelo de Aerotrépolis
sector privado conectado a actividades complementarias (Schaafsma, 2010). Fuente: Kasarda (2011, p.213)

1.2.3. Aerotropolis

Deporte, recraacion L
¥ US0s aspiciales :

La aerotropolis, consiste en una ciudad aeropuerto, como centro de una region metropoli- Drapeoete, recreacion
tana interconectada multimodalmente (Freestone & Baker, 2011). John Kasarda, principal s e
exponente del modelo, sostiene que “[...] es basicamente una regién aeropuerto integrada,
que se extiende hasta sesenta kilémetros de clusters internos de hoteles, oficinas y centros
de logistica y distribucion” (Kasarda, 2013, p.11).

{Parque ndustrial:
El concepto de aerotrépolis se encuentra relacionado con el concepto de ciudad aeropuerto, ——————— N Ll
pues desde una perspectiva geogréfica la idea de aerotropolis pensada desde una escala . .
regional, contiene una ciudad aeropuerto. Adicionalmente se relaciona con el concepto de
aeropuerto corredor al adherirse a uno de sus pilares de desarrollo, la conectividad, pero en

un contexto urbano-regional (Fernandes & Abreu, 2015).

El desarrollo urbano centrado en terminales aeroportuarias ha tenido un proceso desenfrena- previnadunny sy
do de concentracion de actividades que no se derivan estrictamente de la operacion aérea. ! :*':'5 '“’ﬂ'f’; : | Usas commerclates ©
Se constituye, entonces, una centralidad urbano-regional con una densidad diversificada de P e :

usos industriales y comerciales, tal como se plantea en la figura 1.

Para efectos de comprension del mencionado concepto, es importante resaltar el modelo
planteado por John Kasarda en su obra Aerotrdpolis. Alli se expone detalladamente la mane-

: Parque tecnoldgico! i

ra como podria lucir una ciudad, cuyo centro es una terminal aérea. T T ! ! o]
1y de imestigacicn | gt legen .
sy 2ena de o
L By, O . T comertio
1.2.4. Airea o : Mo 1] | Qg
I Hotedes | i dologistica *
P e T e a FEENEEEE RN
El concepto de airea toma la perspectiva de la region metropolitana frente al desarrollo . *’ | Parque |
urbano centrado en la actividad aeroportuaria, al plantear una escala y una forma urbana * *’ .- 1 incusiriadl
flexibles. Ademas, identifica una serie de areas especificas que estan relacionadas con el i yiviends * . : Deporte, : e
. . . .. . L rERdsiteraTE iR TEREd HE L | - e B
aeropuertlo desde q|versas .dlmen3|.ones (fisica, funolongl y de mercado) (Freestone & Bakgr, * : Deporte, mcruacitn ST
2011) y diferentes tipos de interaccion entre el asentamiento urbano y el aeropuerto (simbio- l, l( i ¥ e especkies | ipecises
tica, competitiva, parasita o aislada) (Schlaack, 2010). Tarepdansmenem s ] |

El concepto de airea provee un enfoque, herramientas y una nueva categoria terri-
torial y funcional para analizar y describir procesos centrados en un aeropuerto en
el marco de una regién metropolitana. Airea, a diferencia de otros conceptos, es un
modelo objetivo que hace referencia a una serie de islas de desarrollo en un espa-
cio especifico de oportunidad en relacion con el aeropuerto. Lo que significa que
hace referencia a piezas del area metropolitana, que son predominantemente
influenciadas por el aeropuerto, o que, por el contrario, ejercen influencia sobre el
aeropuerto. (Schlaack, 2010, p.118)
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1.2.5. Reflexiones generales sobre los modelos

Los modelos presentados le dan una alta relevancia a la actividad aeroportuaria dentro del
desarrollo urbano. De manera especial se resalta la importancia que tiene la planeacion para
proveer recursos e infraestructura de manera que se generen condiciones que permitan la
concrecion de una aglomeracion con énfasis en la conectividad, que cuente con usos mixtos
y actividades econdmicas complementarias a la actividad aeroportuaria. Aunque los mode-
los comparten objetos de estudio, se hacen evidentes notables diferencias asociadas a las
escalas geograficas que manejan, la relevancia que le dan a actores publicos o privados,
su nivel de desarrollo conceptual, entre otros (Freestone & Baker 2011). Sin embargo, todos
los modelos, aunque normativos en su mayoria (con excepcion de airea), nos presentan una
bateria de herramientas, ideas o guias sobre como estudiar y atender el area de influencia
de la actividad aeroportuaria.

1.3.Implicaciones del desarrollo centrado en aeropuerto
en |a planeacion del desarrollo urbano

1.3.1. Gobernanza del desarrollo urbano centrado en aeropuertos

Cada aeropuerto y su area de influencia es especial requiere de un estudio detallado de los
actores involucrados, sus roles y sus objetivos. El desarrollo urbano centrado en aeropuertos es
un territorio de disputa entre numerosos intereses que en la planeacion territorial puede encon-
trar su solucion. De ahi la importancia de pensar cémo ese territorio puede ser desarrollado.

Comunmente se encuentra un numero amplio de jurisdicciones y responsables de caracter
publico tanto a nivel territorial como sectorial en el aeropuerto y su area de influencia directa e
indirecta. De la misma manera, se encuentran diversos actores del sector privado que tienen
diferentes necesidades territoriales para ser viables. Y por Ultimo y no menos importante,
esta la comunidad aledafa que se ve afectada por la contaminacion auditiva y la poblacion
en general que hace uso del equipamiento. Es asi como la gestiéon del desarrollo urbano
centrado en el aeropuerto debe prestar especial atencion al manejo de todas estas capas de
necesidades e intereses (Baker, 2008 en Knippenberger, 20010 p.109).

En ese orden de ideas, se identifica entonces, la importancia de incluir dentro del modelo
de gestion medidas de compensacion y métodos de aprobacion flexibles. De manera que
se puedan atender los diversos conflictos que se generan en el area de influencia de los
aeropuertos, los cuales por su naturaleza, son procesos dinamicos de intereses opuestos
concentrados en el mismo territorio. Se plantea, entonces, una solucion desde la perspec-
tiva del Optimo de Kaldor-Hicks, en donde se parte de la premisa que el resultado de la
coordinacion de actores genera suficientes ganancias para compensar las externalidades
negativas de la operacion aeroportuaria (Bickenbach et al. 2007 en Knippenberger, 2010,
p.108). En otras palabras, la gestion entre actores y los diferentes intereses y conflictos que
se pueden generar se considera una actividad fundamental, la cual, si bien implica un esfuer-
zo interinstitucional importante, sus beneficios y utilidades pueden ser superiores tanto para

el crecimiento de la operacion aeroportuaria como del desarrollo de los entornos urbano-re-
gionales de las terminales aéreas.

1.3.2. Impacto econémico

El desarrollo econdmico asociado a la presencia de aeropuertos ha sido ampliamente explo-
rado. Se encuentra una interrelacion positiva entre los puertos aéreos y la infraestructura de
transporte, la conectividad, el crecimiento econémico y la competitividad. Vale la pena anotar
que otros factores de la actividad aeroportuaria y del equipamiento son determinantes en el
nivel de desarrollo econémico que se puede generar, por ejemplo las caracteristicas de la
actividad aeroportuaria (nimero de operaciones, tipo de operaciones, etc.), coherencia con
el tejido urbano, presencia de instituciones que apoyen y generen incentivos, accesibilidad
en la escala regional, precio del suelo, entre otros (Freestone & Baker 2011).

Sin embargo, es importante resaltar que si bien los aeropuertos se constituyen en un elemen-
to econémicamente relevante, son los mercados los que en realidad atraen a las aerolineas
y de esta manera se presentan todos los flujos financieros y econdmicos que se generan
alrededor de este equipamiento y su actividad. De alli, la relevancia de una estrategia integral
para el area de influencia del aeropuerto que permita atender las restricciones en los usos
del suelo, los posibles conflictos interjurisdiccionales y las necesidades de la comunidad que
convive con la actividad aeronautica (Freestone & Baker, 2011). Asi, la ciudad-region podra,
en una relacion de doble via, hacerse mas competitiva en la medida que facilite y propicie el
crecimiento de la actividad aeroportuaria en una escala global.

1.4.Herramientas de la planeacion urbana para
generar compatibilidad entre los usos del suelo
y los impactos de |a actividad aeroportuaria

La formulacién de politicas de compatibilidad entre los usos del suelo y la actividad aero-
portuaria corresponde a la necesidad de, mediante herramientas de planificacion urbana,
permitir la actividad aeroportuaria en balance con la calidad de vida de los residentes.
Principalmente son cuatro los elementos asociados a la actividad aeroportuaria (ruido,
sobrevuelo, seguridad y proteccién del espacio aéreo) que deben ser tenidos en cuenta
desde la perspectiva de estrategias territoriales.

1.4.1. Ruido

El ruido se constituye en el impacto que mas se extiende geograficamente, y aunque su
medicion se realiza a través de diferentes estandares, en general se calcula en decibeles.
Se concluye entonces, unas curvas de isoruido, en donde se establecen comunmente 65
decibles como limite maximo para usos residenciales.
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Figura 3: Aeropuerto El dorado y sus alrededores Tabla 3. Ejemplo de la FAA sobre la compatibilidad de usos del suelo permitidos de acuerdo a niveles de ruido

Fuente: Secretaria de Planeacion Fuente: Loudoun County Virginia (2015, p.3-6).

DNL Intervalo de contorno (dB)

Uso del suelo

El objetivo desde la perspectiva de la planeaciéon urbana es, entonces, disminuir el nimero
de personas expuestas a altos y/o frecuentes niveles de ruido con capacidad de interrumpir
actividades sensibles al ruido (Estado de California, 2002). De esta manera, las estrategias
de planeacion del suelo que se pueden implementar dependen del estado en el que se
encuentren las areas, en donde se podran desarrollar acciones de mitigacion o prevencion.
Por ejemplo:

areas donde se estan desarrollando usos residenciales u otras actividades incompatibles,
ii. areas establecidas para usos residenciales u otro uso incompatible sin desarrollar,

iii. areas que son compatibles en el presente, pero con la posibilidad de generar
incompatibilidad en el marco del plan del aeropuerto (Federal Aviation Administration
(FAA), 2001).

Algunas de las acciones correctivas desde la planeacion del suelo para la mitigacion del
ruido causado por la actividad aeroportuaria son: la adquisiciéon de suelo, la reubicacion, el
aislamiento acustico, el establecimiento de servidumbres, entre otras.

Por otro lado, las medidas preventivas de mitigaciéon del ruido que comunmente son utiliza-
das en la planeacion urbana, comprenden: la zonificacion, la regulacion de subdivisiones, la
adquisicion de servidumbres o derechos de restriccion de usos incompatibles, el estableci-
miento de aislamiento acustico como requisito de permiso de construccion y la obligacion de
comunicar efectos del ruido para la venta de proyectos en las areas afectadas (FAA, 2001).

De manera mas especifica, los usos del suelo suelen ser restringidos como se muestra en
la tabla 3. En general se busca que los usos que se permitan en las areas afectadas prin-
cipalmente por encima de los 65 dB no afecten un gran numero de habitantes o que las
actividades ahi desarrolladas también sean generadoras de altos niveles de ruido, como
usos industriales o relacionados con el transporte (Estado de California, 2002).

Residencial

6560 |

70-74

80-84 |

Mayor

que 85

Residencial, que no sean casas moviles y

ecuestres y agua

alojamientos transitorios N(T) N(T) N N N
Parque de casas moviles N N N N N
Alojamientos transitorios N(1) N(1) N(1) N N
Uso publico

Escuelas N(1) N(1) N N N
Hospitales y hogares de ancianos 25 30 N N N
Iglesias, auditorios y salas de conciertos 25 30 N N N
Servicios gubernamentales y 25 30 N N
Transporte y Y(2) Y(3) Y(4) Y(4)
Estacionamiento y Y(2) Y(3) Y(4) y
Uso comercial

Oficinas, negocios y profesionales y 25 30 N N
B e et vy e v
Comercio al por menor general y 25 30 N N
Utilidades y Y(2) Y(3) Y(4) N
Comunicacién y 25 30 N N
Manufactura y produccidn

Fabricacion, general y Y(2) Y(3) Y(4) N
Fotografico y éptico y 25 30 N N
Agricultura (excepto ganado) y silvicultura Y(6) Y(7) Y(8) Y(8) Y(8)
Ganaderfa y cria Y(6) Y(7) N N N
Producotn y oxiacion y y y y y
Recreativo

ggrgggesc?:d%?ggrtes al aire libre y deportes Y(5) Y(5) N N N
Conchas de musica al aire libre, anfiteatros N N N N N
Exposicion de naturaleza y zool6gicos y N N N N
Diversiones, parques, centros turisticos y

campamentos. Campos de golf, centros y y N N N
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1.4.2. Sobrevuelo

El sobrevuelo es un factor de compatibilidad con los usos del suelo relacionado con el ruido
causado por el trafico aéreo que genera incomodidad en la comunidad por fuera de los
limites determinados por las curvas de isoruido en las areas circundantes al aeropuerto.
Es importante anotar que la medicién del ruido no es tan precisa cuando los niveles no son
tan altos, lo que ocurre cominmente por el ruido asociado con el sobrevuelo (Estado de
California, 2002). Sin embargo, la comunidad en general tiene diversas alternativas para
hacer manifiesta la incomodidad por el ruido causado por el trafico aéreo (Li, et al., 2007).

Tabla 5. Efectos de los niveles de ruido generado por la actividad aeroportuaria
Fuente: Estado de California (2002, p.7-15).

Nivel de ruido Efectos
promedio en .
dia-noche :ggﬂﬁ; dela Molestia Reaccion Actitud general
o ) promedio de de la comunidad
(Decibeles) (Descripcion (Porcentaje la comunidad en relacion al area
cualitativa) de la poblacion

muy molesta)

El ruido puede ser el aspecto

=75 Puede empezar a ocurrir 37% Muy severo adverso de mayor importancia
para el contexto de la comunidad

El ruido es uno de aspectos
70 Probablemente no va adversos mas importantes
a ocurrir 22% Severo para la comunidad

El ruido es uno de aspectos

65 No va a ocurrir 12% Significante  adversos mas importantes
para la comunidad

El ruido puede ser considerado

60 No va a ocurrir 7% un aspecto adverso para
De moderado la comunidad
aleve
El ruido puede ser considerado
<55 No va a ocurrir 3% un aspecto adverso para
la comunidad

1 Los datos provienen del informe de la Academia 4 Actitudes y otros factores no-acusticos pueden
Nacional de Ciencias de 1977. Pautas para la prepara- modificar los efectos. El ruido, inclusive, en bajo niveles
cién - Guia para la Preparacion del Impacto Ambiental puede ser un problema importante, particularmente
del Ruido -, Informe del Grupo de trabajo 69 sobre la cuando es introducido en un ambiente silencioso.
evaluacion del impacto ambiental del ruido.

Nota:

2 Un resumen de medidas sobre reacciones adversas de La investigacién relaciona el ruido como un factor que
personas viviendo en ambientes ruidosos que produce efectos sobre la salud asociados al estrés como,
interfieren la comunicacion; alteracién del suefio; enfermedades del corazdn, presion arterial alta y
deseo de un ambiente tranquilo; y la inhabilidad de accidente cerebrovascular, Ulceras y otros trastornos
hacer uso del teléfono, radio 6 television. digestivos. Las relaciones entre el ruido y estos efectos, sin

embargo, alin no se han demostrado de manera

3 El porcentaje de personas reportando incomodidad en concluyente. (Thompson 1981; Thompson et al., 1989;
menor nivel es mayor en cada caso. Un pequefio CHABA 1981; CHABA 1982; Hattis et al., 1980, y U.S.
porcentaje desconocido de personas, reportan estar EPA 1981).

“altamente incomodos” aln en dreas ampliamente
silenciosas. Una razén es la dificultad de las personas Fuente: Federal Interagency Committee on Noise (1992)

para reconocer incomodidad por un periodo largo.
USAF Update con 400 puntos (Finegold et al. 1992).
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El objetivo de compatibilidad del trafico aéreo con los usos del suelo debe ser la busqueda
de condiciones que disminuyan incomodidad o molestia. Aunque el problema es el mismo
que el anterior, desincentivar el desarrollo urbanistico es irreal, pues el territorio que puede
cubrir es bastante amplio (Estado de California, 2002).

Es asi como comunmente se busca la solucion desde el lado aire, modificando las rutas
de vuelo. Sin embargo, desde la planeacion de los usos del suelo se pueden plantear las
siguientes estrategias: en primer lugar, generar estrategias de comunicacion en las areas
potencialmente afectadas por el ruido causado por el trafico aéreo. En segundo lugar, promo-
ver el desarrollo de areas residenciales de baja densidad en donde las curvas de isoruido
permitan prever incomodidad. Y, por ultimo, plantear tratamientos de insonorizacion en las
construcciones posiblemente afectadas (Estado de California, 2002).

1.4.3. Seguridad

La seguridad es uno de los factores de mayor importancia frente a la compatibilidad de la
planeacion urbana con la actividad aeroportuaria. Asimismo, es el elemento de mayor difi-
cultad ya que debe prever eventos inciertos de la operacion aeroportuaria. La evaluacion
del riesgo se convierte en el pilar para tomar decisiones de planeacion urbana frente a la
compatibilidad. Para ello, se debe definir qué es seguridad y cual es el riesgo tolerable.
A continuacién encontramos representaciones esquematicas asociadas al componente de
riesgo (Estado de California, 2002).

Tabla 6. Relacion conceptual de los componentes de riesgo
Fuente: Estado de California (2002, p.9-14).

Relacién conceptual de los componentes de riesgo

Consecuencias potenciales

Despreciable Menor Mayor Desastroso

Frecuente

Ocasional
Anticipado
Frecggnma Poco comun
Ocurrencia

Raro

Extraordinario

Riesgo Riesgo Riesgo
Leyenda Aceptable Significativo Intolerable

Figura 4. Marco de referencia para la determinacion del riesgo tolerable
Fuente: Estado de California (2002, p.9-15).

Umbrales Niveles de riesgo Respuestas

Riesgo
intolerable
El riesgo no puede ser
justificado con excepcién de

circunstancias extraordinarias
Umbral de

riesgo intolerable

Tolerable solo si la reduccion
del riesgo es poco practica o si
los costos son inmensamente
desproporcionados a los
beneficios obtenidos

Significante
(riesgo tolerable)

Tolerable si los costos de
reduccién del riesgo exceden

Umbral de los beneficios a ganar

riesgo aceptable

Riesgo aceptable
No hay necesidad de

tomar acciones

Riesgo despreciable

Desde el punto de vista de la planeaciéon urbana, se debe tener en cuenta la frecuencia y las
consecuencias de los accidentes. El estudio de la frecuencia de accidentes define donde y
cuando han ocurrido accidentes asociados al trafico aéreo, mientras que el analisis de las
consecuencias de accidentes busca establecer qué usos del suelo y qué caracteristicas de
estos pueden tener un mayor o menor impacto sobre la gravedad de un accidente (Estado
de California, 2002).
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Figura 6. Distribucion general de accidentes de aviacion en pistas de méas de 6000 pies durante aterrizaje
Fuente: Estado de California (2002, p.9-32).

Figura 5. Distribucion general de accidentes de aviacion
Fuente: Estado de California (2002, p.9-25).

| |
I I
5,000 —— — o
° _. Limite de
| | . aterrizaje
o
! 20% ! I
40%
60% k]
. 80% )
.
Fuente: University of California, Berkeley, Institute of Transportation Studies (1993)
) 5,000 —f— —_
Diagrama tridimensional del patron de distribucion de accidentes
Base de datos general de accidentes aeronauticos
Es asi como de manera clara el objetivo de la planeacién urbana en referencia a compatibi-
lizar los usos del suelo con la seguridad de la actividad aeroportuaria es disminuir el perfil -10,000° —— -1
de riesgo asociado a accidentes del trafico aéreo. Se busca entonces, por un lado generar
condiciones de seguridad en el lado tierra a las personas y a las propiedades en el area .
definida en el estudio de riesgo. Por otro lado, se busca la seguridad de los pasajeros de las .
aeronaves, incrementando su probabilidad de sobrevivencia a un accidente aéreo (Estado
de California, 2002). I . I

-5,000" 0 5,000

Nota:
142 accidentes en la base de datos - cada punto representa un lugar de accidente
Las curvas representan la intensidad relativa (concentracion mas alta) de puntos en incrementos del 20%

dente
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Figura 7.

Distribucion general de accidentes de aviacion en pistas de mas de 6000 pies durante despegue
Fuente: Estado de California (2002, p.9-33).

10,0000 ——

5,0000 ——

0

-5,0000 ——

-10,0000 ——

Salida

Nota:

-5,000'

0

Findela
pistaen
salida

Ahora bien, la estrategia principal que se plantea desde la planeacién urbana para la
proteccion de personas, tanto en el lado aire como en el lado tierra y en torno de la termi-
nal, es establecer un limite a la intensidad de los usos en las areas que cuentan con mayor
grado de susceptibilidad frente a un accidente aéreo. Adicionalmente, se pueden definir
areas libres de uso que dependeran de las condiciones y caracteristicas del tejido urbano
y mercado inmobiliario. Finalmente, usos con niveles altos de sensibilidad frente al riesgo,
como los equipamientos y almacenamiento de sustancias altamente inflamables o peligro-
sas, deben ser evitados (Estado de California, 2002).

Figura 8. Ejemplos de zonas de compatibilidad de seguridad por tipos de pista
Fuente: Estado de California, (2002, p.9-38).

1,000' —=| ——
Ejemplo 1:
Pista de aviacion general corta

1,500

Suposiciones:

- Largo: menor a 4000 pies

- Acercamientos de visibilidad minimos > 1 milla
o acercamiento visual exclusivamente

6 N - Zona 1=250"x 450'x 1,000

3,500'

e
SEN

1,000 —

4,500'

Ejemplo 2:
Pista de aviacion general mediana

Suposiciones:

- Largo: de 4000 a 5999 pies

- Acercamientos de visibilidad
minimos > 3/4 millay < 1 milla

- Zona1=1,000x 1,510x 1,700"

Ejemplo 3:
Pista de aviacion general grande

Suposiciones:

- Largo: 6000 pies o mayor

- Acercamientos de visibilidad minimos < 3/4 milla
- Zona 1=1,000x 1,750x 2,500"

106 accidentes en la base de datos - cada punto representa un lugar de accidente
Las curvas representan la intensidad relativa (concentracién més alta) de puntos en incrementos del 20%

Curvas de distribucion de accidentes ae
Accidentes en pistas de las de 6

Ejemplos de zonas de compatibilidad de sequridad - Pista de aviacion general
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Figura 9. Ejemplo de zonas de compatibilidad de seguridad para pistas de mas de 6000 pies

Leyenda
. Lugares de accidentes de llegada
— Curvas de accidentes de llegada
. Lugares de accidentes de salida
—— Curvas de accidentes de salida
—— Zonas de seguridad - Manual 1993 (figura 9G)
— Nuevas zonas de seguridad sugeridas

Fuente: Estado de California (2002, G-13).
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1.4.4. Proteccion del espacio aéreo

Desde la planeaciéon urbana es importante tener presente la proteccion del espacio aéreo,
aungue muy pocos accidentes aéreos sean causados por las condiciones del tejido urbano.
El objetivo desde la perspectiva de la compatibilidad de la planeacion urbana con la acti-
vidad aeroportuaria es buscar que los usos del suelo presentes en el area de influencia del
aeropuerto no generen amenazas con obstrucciones del espacio aéreo y/o de la presencia
de aves.

De esta manera, las estrategias desde la planeacién urbana, para proteger el espacio aéreo
se concentran en el control de la altura de las construcciones relacionadas y cercanas a las
pistas. Esto depende del tipo de pistas, tipo de procedimientos de la operacion aeronautica
y de las capacidades de las personas que ejecuten la actividad aeroportuaria. Por otro lado
se debe buscar el establecimiento de usos del suelo que no generen condiciones de peligro
del trafico aéreo con presencia de aves. En este punto es importante anotar que el control
de basuras debe ser un elemento clave en el area de influencia del aeropuerto. Asimismo, la
compatibilidad entre el espacio libre que se plantea en la seccién de seguridad y la protec-
cion del espacio aéreo debe ser bien planeado.

1.5.Casos de estudio: Francfort y Schiphol como
guias para la planificacion del desarrollo
urbano centrado en aeropuertos

La aplicacion de los diferentes modelos de desarrollo urbano centrados en aeropuertos
presenta principalmente dos casos exitosos, el aeropuerto de Schipol y el aeropuerto de
Francfort, que exhiben caracteristicas estructurales y funcionales de los conceptos previa-
mente estudiados.

1.5.1. Aeropuerto Internacional de Francfort (FRA)

El Aeropuerto Internacional de Francfort (FRA) es uno de los aeropuertos que mayor reco-
nocimiento tiene en el mundo debido a su desempefio tanto en el lado aire como en el lado
tierray el desarrollo del entorno aeroportuario. El Aeropuerto de Francfort cuenta con 4 pistas
y 2 terminales en 2300 hectareas. FRA transportd cerca de 60 millones de pasajeros y 2.15
millones de toneladas métricas durante 2016 (Fraport, 2017a). En 2013 ocupd el 7° puesto
de tréfico de pasajeros a nivel internacional y el 9° en trafico de carga (siendo el aeropuerto
gue mas transporta carga en Europa). En el lado aire, Fraport, la empresa operadora del
aeropuerto, tiene en sus planes desarrollar una tercera terminal en 2022 y en el lado tierra
se propone expandir en los préoximos 5 afos la base de mantenimiento de los Airbus A380
(Loudoun County Virginia, 2015).
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Sin embargo, FRA es también un caso altamente pertinente para estudiar desde la pers-
pectiva de la planeacion del desarrollo urbano debido a que el tratamiento del entorno del
aeropuerto por parte de Fraport ha sido altamente innovador y exitoso. El desarrollo del lado
tierra y del entorno del aeropuerto ha estado sujeto a diversos esfuerzos institucionales para
detonar sobre el territorio un nuevo foco de desarrollo regional alrededor de la competitividad
del aeropuerto (Guller & Guller, 2002).

De esta manera se inicia un proceso de captacion de nuevas utilidades y rentas que resultan
de comprender una terminal con las caracteristicas de FRA. Adicional a su importante posi-
cién a nivel mundial y europeo en términos de movimiento de pasajeros y carga, el Aeropuerto
Internacional de Francfort cuenta con una locacion central en Europa, rodeado de una de las
zonas econémicas mas fuertes de Alemania y cuenta con acceso a un mercado de 40 millo-
nes de personas en un area de 2 horas (siendo el area de 2 horas que mas personas acoge
en Europa) (Fraport, 2017b).

Es asi como FRA pone en préctica ideas plasmadas en los modelos de desarrollo urbano
centrados en el aeropuerto. Algunos ejemplos son el establecimiento de proyectos, como:
Cargo City South, The Squaire y Gateway Gardens (Loudoun County Virginia, 2015). En el
mismo sentido, FRA ha sido consistente con los modelos al darle prioridad a la accesibilidad
y conectividad necesarias para garantizar la competitividad del aeropuerto y su impacto
sobre la region.

Figura 10. Proyectos de inversién en el Aeropuerto Internacional de Francfort para garantizar su competitividad

Fuente: Elaboracion propia con base en Fraport (2017b, p.45) & Google maps

Fraport ha procurado aprovechar las oportunidades econémicas que se derivan del trafico
aéreo en cualquier espacio generado en la zona de influencia de la terminal, especialmen-
te dedicados a la logistica, el comercio y el desarrollo inmobiliario. Cargo City South es un
ejemplo que refleja claramente la importancia del desarrollo de actividades econdmicas
asociadas a la actividad aeroportuaria. Son cerca de 150 hectareas dedicadas a la logistica,
y alli se alojan todas las empresas de logistica asociadas al trafico aéreo, que convierten a
esta area en el hub logistico de Europa (Loudoun County Virginia, 2015).

En una direccion similar, el proyecto The Squaire hace uso de 1700 m? sobre la estacion de
trenes rapidos para enfocarlos en usos complementarios al trafico aéreo. The Squaire “[es]
un enorme complejo de nueve plantas, que incluye dos hoteles, un centro médico, oficinas,
grandes areas comerciales y 1000 plazas de aparcamiento” (Guller & Guller, 2002). Este
establecimiento, hito de una ciudad aeropuerto, se encuentra a 10 minutos del centro de
Francfort en automovil y a 5 minutos caminando del terminal 1 de FRA y de la estacién de
trenes regionales (Loudoun County Virginia, 2015).

Figura 11. Concepto del proyecto The Squaire
Fuente: The Squaire Frankfurt” de Philip Rentschler bajo licencia CC BY-SA 2.0
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Ahora, el proyecto Gateway Gardens difiere de los anteriores proyectos en la medida que
este se plantea como un distrito de 35 hectareas con una alta diversidad de los usos del
suelo de manera que se traduzca en una villa de negocios global (Grundsticksgesellschaft
Gateway Gardens GmbH, 2014). La vision a 2021 es de un distrito con una mezcla de usos
(oficinas, hoteles & restaurantes, centros de eventos, servicios aeroportuarios € instituciones
de ciencia e investigacion) y con distancias cortas que propicie un balance entre el trabajo
y la vida social (Fraport, 2017b).
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Figura 12. Concepto del proyecto Gateway Gardens

Fuente: Flaboracidn propia con base en Gundstiicksgessellschaft Gateway Gardens GmbH (2016).

Gateway Gardens
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De igual manera, en 2008 Fraport implementd un proceso de mediacién con las ciudades
y comunidades vecinas, con el objetivo de asegurar el desarrollo de la competitividad del
aeropuerto, bajo unos principios de convivencia con la comunidad a través de la zonificacion
y usos del suelo. Se instaurd el Regional Dialog Forum, un espacio de participacion de los
diferentes actores para alimentar la toma de decisiones (Loudoun County Virginia, 2015).

Como ocurre comunmente, el ruido se convirtié en el tema de mayor relevancia por tener un
impacto, que como lo estudiamos previamente, se extiende en el territorio ampliamente. El
Estado de Hesse (socio de Fraport) fundd en 2009 a Umwelthaus GmbH, una organizacion
sin animo de lucro que tiene el objetivo de fortalecer la comunicacion entre el operador del
aeropuerto, los usuarios y los residentes adyacentes, y de monitorear los efectos ambientales
(incluido el ruido) que genera el aeropuerto (Loudoun County Virginia, 2015).

Ahora bien, FRA tiene una politica integral de mitigacién del ruido sobre las comunidades
vecinas. En 2010 actualizé su programa de cobros por ruido, en donde se “penaliza” con un
mayor costo a las aeronaves que producen mayores niveles de ruido. Esto se convierte en un
incentivo para que las aerolineas utilicen aeronaves mas silenciosas, pero también es impor-
tante en la medida que el dinero recolectado por esta tarifa es invertido en el programa Casa,
que adquiere o compensa residencias que se encuentran afectadas por altos niveles de
ruido. Asimismo, en 2012 el Estado de Hessen y Fraport junto a otros actores del sector aero-
portuario firmaron un acuerdo que fortalece el programa de mitigacién del ruido que logré
obtener 98 millones de ddlares extras para el programa (Loudoun County Virginia, 2015).

Figura 13. Curvas de isoruido de FRA
Fuente: Umwelthaus GmbH (2017).
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No obstante, en 2012 la Corte de Leipzig definié prohibir el trafico aéreo de las 23:00 horas
a las 05:00 horas, lo que afectdé de manera directa la competitividad relativa del aeropuerto
frente a su competencia (Bryan & Maushagen, 2012). De manera especial, tuvo un impacto
negativo sobre las operaciones de transporte de carga, que implican una disminucién de las
ganancias anuales de Lufthansa Cargo, de aproximadamente 40 millones de ddlares. Dos
afos después, la comunidad de carga aérea de Francfort ha empezado a tomar un mayor
protagonismo en el desarrollo de la competitividad del aeropuerto en términos de carga y
se mantiene la vision de FRA como el hub de logistica mas avanzado de Europa para 2020
(Loudoun County Virginia, 2015).

De manera general, FRA tiene en marcha un programa de mitigacion del ruido que incluye
estrategias desde el lado aire, de la planeacién urbana y de la gestion con actores. De mane-
ra preventiva se establece la cifra de 60 dB como un limite para aprobar el uso residencial
(Loudoun County Virginia, 2015). Sin embargo, Fraport tiene obligaciones legales de caracter
compensatorio con 86. 000 hogares debido a los niveles de ruido generados. Junto al Estado
de Hessen se conformé un fondo regional de aproximadamente 270 millones de euros que
permiten financiar un sistema integral del manejo del ruido que va mas alla de lo legalmente
establecido. Adicionalmente, vale la pena mencionar que también se han establecido rutas
alternativas, tecnologia que permite apoyar el aterrizaje mas silencioso, entre otros para
complementar la gestion del ruido (Fraport, 2017a).
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1.5.2. Relevancia econdmica de FRA

Es asi como la capacidad de FRA tanto en el lado aire como en el lado tierra y su entorno
tienen un gran impacto positivo en términos econdmicos para la ciudad-region. FRA le gene-
ré al gestor del aeropuerto, 2,1 billones de euros durante el 2016 (Fraport, 2017a). Aqui es
importante anotar que el lado tierra y entorno (negocios de comercio y bienes raices) tuvo
ingresos de 493,9 millones de euros. Asimismo, FRA es el lugar de trabajo que mas empleos
genera en Alemania, teniendo cerca de 81.000 empleos directos en los diferentes sectores
asociados al aeropuerto. Estos dos ultimos elementos son de gran relevancia en la medida
que las ciudades tienen un gran potencial para desarrollar una aglomeracion alrededor (terri-
torial y conceptualmente) del aeropuerto.

Figura 14. Ingresos de Fraport por sector de negocio durante 2016

Fuente: Elaboracion propia con base en Fraport (2017, p.15).
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Sin embargo, es importante resaltar que Fraport y FRA vienen desarrollando un papel impor-
tante junto a los gobiernos locales y el sector privado para promover el crecimiento de la
industria y su desarrollo alrededor del aeropuerto. Un ejemplo de esto es su participacion en
el Wirtschaftsinitiative FrankfurtRheinMain, en donde se busca fortalecer el area metropolita-
na en las dimensiones econdmica, académica y cultural para obtener ventajas competitivas
sobre la regién y los aeropuertos con los que compite (Fraport, 2017a, p.66).

Este ejemplo muestra el valor que existe dentro de la relacion simbidtica entre un aeropuerto
y una ciudad. Es claro que la competitividad del aeropuerto depende del mercado que acoge
la ciudad donde esta localizado, y en direccion contraria, altos niveles de competitividad de
un aeropuerto presentan grandes y nuevas oportunidades econémicas para una ciudad.

1.6.Aeropuerto Schiphol de Amsterdam

Este aeropuerto esta ubicado a 15 Km de la ciudad, es considerado uno de los aeropuer-
tos ejemplo del mundo por su rendimiento, funcionamiento, planificacion y efecto sobre la
ciudad-region. El Aeropuerto Schiphol transportd 63,6 millones de personas y 1,7 millones
de toneladas métricas de carga durante 2016 (Royal Schiphol Group, 2017, p.14). La institu-
cionalidad alrededor del aeropuerto (Royal Schiphol Group, el Gobierno Nacional y el sector
privado) le ha dado una relevancia alta a la articulacion entre el aeropuerto y su entorno en
términos de planificacion del territorio y su conectividad.

El crecimiento de la operacion aeroportuaria depende de la relacién con su entorno. Asi lo
entiende el gobierno y el operador del aerédromo que definen los factores de éxito del aero-
puerto reflejados sobre su entorno inmediato y la ciudad-region. La conectividad, el nivel
de competitividad de la region, la calidad y valor del entorno, y la gobernanza regional, son
considerados como algunos de los factores criticos para garantizar su crecimiento (Krul,
2011, p.18).

Por otro lado, el Gobierno Nacional le ha venido otorgando al Aeropuerto Schiphol gran
importancia en el marco de su crecimiento econdémico. De esta manera, el Ministerio de
Infraestructura y Ambiente y el Ministerio de Asuntos Publicos definieron un plan de accion
para Schiphol (Schiphol Action Programme).

El Gobierno desea proveer espacio para que el Aeropuerto Schiphol pueda expandirse y al
mismo tiempo quiere encontrar espacio para usos residenciales en el area circundante al
Schiphol. Para lograr este fin, se han tomado decisiones frente a lo que es posible realizar en
corto plazo, y se ha emprendido un proceso para llegar a un enfoque integral, robusto e inte-
ligente en el mediano y largo plazo, con el insumo de todos los actores involucrados (Ministry
of Infrastructure and the Environment & Ministry of Economic Affairs, 2016, p.45).

De esta manera, el Gobierno plantea una serie de proyectos y politicas para asegurar la
competitividad del Schiphol y de la economia nacional. Mejorar el procedimiento de trans-
porte de carga, continuar el desarrollo de la conectividad a través de una red de vias y de
trenes, establecer el espacio de crecimiento del aeropuerto y desarrollar un equilibrio entre
usos residenciales y el aeropuerto, son los principales objetivos que se propone este plan.

En referencia a algunos de estos elementos, es pertinente hacer una anotacion especial
sobre la vision que el negocio de transporte de carga de Schiphol establece. De manera
especifica, el aeropuerto se encuentra en el proceso de especializarse en el transporte de
carga de farmacos y de flores. Para desarrollar el sector de carga de farmacéuticos se cred
Pharma Gateway Amsterdam, en donde se busca tener un dialogo permanente con la indus-
tria para entender y satisfacer las necesidades en términos de carga. De la misma manera,
para promover a Schiphol como un hub de flores se desarrollé el Holland Flower Alliance
en conjunto con KLM Cargo y Royal Flora Holland (Royal Schiphol Group, 2017, p.60). Esta
alianza se propone fortalecer la posicion en el mercado como el hub de las flores, en donde,
se facilita una logistica eficiente en toda la cadena de valor (Royal Flora Holland, 2017).
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Adicionalmente, es importante resaltar las estrategias que el operador Royal Schiphol Group
viene implementando para lograr una convivencia entre la actividad aeroportuaria y 10s usos
residenciales. La vision del Gobierno le da prioridad al desarrollo de las actividades directas
y complementarias a la aeronautica. Sin embargo, es claro que el crecimiento de la poblacién
y del area metropolitana requiere de espacios que pueden ser un obstaculo a la extension del
aeropuerto y por ende de la competitividad, tanto del aeropuerto como de la ciudad-region.

En referencia al balance entre el crecimiento del aeropuerto de las areas residenciales, el
programa del Gobierno Nacional entiende la gran relevancia que tiene Schiphol para la econo-
mia regional y nacional, y la necesidad de proveer suelo para que en el afo 2040 se hayan
construido 440.000 nuevos hogares en el area de Noordvleugel. Muchos de estos hogares se
construiran en el area del Schiphol, lo que generara posibles obstaculos al desarrollo de la
terminal debido a quejas de los nuevos residentes (Royal Schiphol Group, 2017, p.72).

Lo que se propone en el corto plazo es mantener una restriccion a la construccién estricta
en el area mayormente afectada por el ruido (LIB4). Después, lo que se acordd con las auto-
ridades municipales es que las zonas que se encuentran entre las curvas de isoruido LIB4 y
20K, gue son actualmente urbanas, no tendran ningun tipo de restriccion. No obstante, las
areas de esta zona, que hoy no cuenten con desarrollo urbano, no podran desarrollarse. Es
importante mencionar que el programa garantiza que las aerolineas estaran exentas de la
responsabilidad de asumir costos extras en el caso que se desarrollen usos residenciales
una vez este acuerdo se haya instaurado (Ministry of Infrastructure and the Environment &
Ministry of Economic Affairs, 2016, p.46-47).

Figura 15. Curvas de isoruido del Aeropuerto Schiphol
Fuente: Ministerio de Infraestructura y del Medio Ambiente & Ministerio de Asuntos Econdmicos (2016, p. 46).

En el mediano y en el largo plazo, se propone que el Consejo Ambiental del Aeropuerto
Schiphol presente alternativas de politicas que permitan el desarrollo de la actividad aero-
portuaria y que fortalezcan la estructura socioeconémica y espacial. Estas alternativas deben
ser aprobadas por todos los actores, incluyendo los residentes, de manera que tanto los nive-
les de competitividad del aeropuerto, como los niveles de calidad de vida de los habitantes
se vean incrementados (Ministry of Infrastructure and the Environment & Ministry of Economic
Affairs, 2016, p.48).

Frente a los limites que tiene Schiphol por la afectaciéon que genera el ruido sobre la pobla-

cion, es relevante anotar que la norma le otorga un limite de personas que pueden ser
afectadas por ruido severo. En 2016 fueron afectadas 138.500 personas, cumpliendo el limite

CONTENIDO




50

de 180.000 que tiene establecido. Adicionalmente, el Aeropuerto Schiphol es corresponsa-
ble con las autoridades locales, tanto de realizar los estudios de ruido, como de mantener
diferentes métodos de comunicacion con los residentes (Royal Schiphol Group, 2017, p.73).

1.7.Impacto de Schiphol en a economia
regional y nacional

De acuerdo con un estudio del Gobierno holandés, Schiphol genera un valor agregado
directo de € 9 billones y alcanza los 100.000 empleos directos. Incluyendo su efecto indi-
recto tendria un valor agregado de € 27 billones y generaria 300.000 empleos (Ministry of
Infrastructure and the Environment & Ministry of Economic Affairs, 2016, p.8). Los ingresos de
Schiphol Group a causa de todos los negocios asociados al aeropuerto fueron de € 1,4 billo-
nes en 2016, en donde las actividades no-aeronauticas representan el 42 % de los ingresos y
el 91 % de las ganancias operacionales. Esto es de resaltar, pues la participacion de las acti-
vidades econémicas no-aeronauticas son las que permiten la posibilidad de crecimiento del
aeropuerto debido a que le da capacidad de financiera (Royal Schiphol Group, 2017, p.66).

Figura 16. Ingresos en 2016 por sector en el Aeropuerto Schiphol

Fuente: £laboracion propia con base en Royal Schiphol Group (2017, p.66).).
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De manera especifica, el sector de bienes raices tuvo una participacion de 12 % en los
ingresos del operador en 2016. El desarrollo urbano centrado en aeropuerto que se plantea,
apostd por consolidar una aglomeracion. Schiphol Central Business District se constituye
como una nueva centralidad que se conoce como el “Corredor del Dinero”. La zona de
influencia del Aeropuerto Schiphol pasé a ser la locacion méas importante del area con una
ocupacion del 88,7 % (Royal Schiphol Group, 2017, p.66).

Es importante resaltar de nuevo la gran relevancia que tiene el sector inmaobiliario en el mode-
lo de negocio del aeropuerto, pues es una importante parte de las ganancias operacionales.
Mientras que la aviacion representé en el afio 2011 el 65 % de los ingresos, solo participé en
el 17 % de las ganancias operacionales (debido a las regulaciones que tiene la actividad), el
negocio inmobiliario tuvo una participacion del 11 % en los ingresos, represento el 32 % de
las ganancias operacionales (Krul, 2011, p.18).

Figura 17. Ingresos y ganancias del Aeropuerto Schiphol por sector durante 2011
Fuente: Krul (2011, p.18).

La Ciudad-Aeropuerto esta construida sobre cuatro areas de negocios
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Inmobiliario . . .
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Schiphol Group:
Cuatro areas de negocios

Regulados
VS.
No-regulados e g s T o 76
https://ptwikipedia.org/wiki/Varig
Ingresos: Ingresos: Ingresos: Ingresos:
€640 millones €302 millones €135 millones €77 millones
Caja doble: la aviacion es % del total: 65% % del total: 26% % del total: 11% % del total: 7%
Actiﬁgsdaecst'rvlf?(jarg%ﬂ:g;; Resultados Resultados Resultados Resultados
con la aviacion son la base operacionales: operacionales: operacionales: operacionales:
de los ingresos comerciales €51 millones €138 millones €93 millones €12 millones
% del total: 17 % % del total: 47 % % del total: 32% % del total: 4%

En definitiva, Schiphol y su area de influencia adquieren caracteristicas propias de una
centralidad urbana. Por un lado, la localizacién de firmas se presenta en virtud de la proxi-
midad con el aerédromo, y por otro lado, se producen y reproducen nuevas actividades de
soporte a estos encadenamientos econdémicos. La demanda es especialmente atraida por
industrias de finanzas, consultorias, tecnologia y telecomunicaciones, servicios sociales y
comunitarios, trafico y transporte, y bienestar en general (Conventz, 2010, p.60). Luego, los
flujos de factores productivos determinados por la velocidad y eficiencia en el lado aire,
también requieren de un mismo funcionamiento en la zona de impacto.
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La construccion del Aeropuerto Eldorado en 1955, suponia como propodsito fundacional
asumir el mayor nimero de operaciones aéreas producidas en el pais, incluyendo aquellas
que realizaba el Aeropuerto de Techo. Para tal fin, la nueva terminal, mantenia el principio
de construccion tradicional, segun el cual, los aeropuertos debfan mantenerse al margen del
tejido urbano de las ciudades. A mayor distantica, menor es el impacto, y por tanto se reduce
la posibilidad de vislumbrar contradicciones entre las actividades aeronauticas y los planes
de ordenamiento de ciudad.

El 10 de diciembre de 1959 se inaugurd el Aeropuerto Eldorado, y posteriormente en 1963 se
completd la construccion del Comando Aéreo de Transporte Militar (CATAM), cuyas instala-
ciones se encuentran en frente de la terminal principal (Aerocivil, 2014, p.5).

Precisamente en la década de 1960 se presentd un crecimiento urbano incipiente en el
entorno del Aeropuerto Eldorado. De hecho, en algunas zonas aledafas se empezaban a
conformar pequefios nucleos de actividades principalmente residenciales, que no seguian la
linea de una ciudad planificada. Simplemente se entenderian como decisiones de localizacion
particulares y dispersas sobre el territorio.

Figura 20. Crecimiento urbano de Bogota, 1960

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacion y Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2017).

Convenciones
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I Crecimiento formal hasta 1960
I Crecimiento informal hasta el 1960

Desde aquel entonces, se evidenciaba la posibilidad real de concebir sobre el territorio un
modelo de ocupacién con importantes tintes de informalidad. Un fendmeno que restringiria
en gran medida el margen de planificacion y de accion tanto del aeropuerto como de la
misma ciudad.

En 1973, Eldorado movilizaba cerca de 3 millones de pasajeros, y este afio en particular
se consideré como uno de los mas prosperos para la industria de la aviacion, al registrar
importantes indices de crecimiento en el transporte de pasajeros y carga nacionales e
internacionales. No en vano, desde ese momento se planted la necesidad de construir una
segunda pista de vuelo (Gémez, 2008).

Paralelamente en esa época, la ciudad continuaba concentrando zonas de crecimiento
urbano en las inmediaciones del Aeropuerto Eldorado. En particular se evidencia una mayor
dinamica en el area de Fontibéon con relacion a Engativa. Ademas, cabe anotar que en este
proceso de crecimiento persistia una légica de informalidad importante. En la figura 21 se
contrasta el desarrollo presentado en la década de 1960 y 1970.

Figura 21. Crecimiento urbano de Bogota, 1960-1970
Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacion y la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2017).
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Aeropuerto
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I Crecimiento informal 1960 - 1970
- Crecimiento formal 1960 - 1970
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En 1981, Eldorado ya contaba con dos terminales: la terminal principal que disponia de dos
plataformas para atender vuelos nacionales e internacionales, y el Puente Aéreo, que desde
Su inauguracion se constituyé en una terminal exclusiva de la aerolinea Avianca. Alli se cana-
lizaban vuelos desde Bogota hacia Cali, Medellin, Miami y Nueva York (Gémez, 2008).

Figura 22. Crecimiento urbano de Bogota, 1970-1980

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacion y la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2017).
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Para ese entonces y tal como se expone en el plano anterior, el entorno aeroportuario
continuaba consolidandose de manera acelerada. Algunas zonas informales y formales se
localizarian sobre la localidad de Engativa, y asi se extendié la mancha urbana en el costado
norte de Eldorado y generd la misma presion presentada en la zona de Fontibén.

En 1982, el Gobierno colombiano aprobd el plan maestro del Aeropuerto Eldorado que inclu-
yo el desarrollo de una segunda pista. No obstante, solo hasta 1994 la Aerocivil emprendié
el proceso licitatorio para la construccion de la segunda. El proyecto fue adjudicado a un
consorcio espafiol-colombiano, Compafiia de Desarrollo Aeropuerto Eldorado S.A. (CODAD
S.A.), por un valor de 100 millones de ddlares (Aerocivil, 2013a, p.2-6). El proyecto consistid
en el disefio y construccion de la segunda pista y obras complementarias, incluyendo el
suministro, instalacion y pruebas de equipos eléctricos y ayudas de navegacion. La obra

comenzoé en 1996 y finalizé el 16 de julio de 1998, recibida a satisfaccion por parte de la
Aerocivil (Aerocivil, 2013a, p.6).

La ejecucion del proyecto de la segunda pista junto con las demés obras relacionadas a
la ampliacion del Aeropuerto Eldorado requirid de una licencia ambiental que se expidid
el 7 de noviembre de 1995, mediante la Resolucion 1330. Esta normativa definié algunas
restricciones de operacion con el fin de salvaguardar los intereses de los residentes que se
encontraban ubicados en el territorio aledafio. Sin embargo, estas medidas fueron paliativas,
pues el problema nunca se resolvié de la manera adecuada. El proceso de mitigacion del
ruido fue ineficaz, y ademas se afecté sustancialmente el punto éptimo de utilizacion del
aeropuerto, y por ende su productividad y competitividad. En otras palabras, se redujo la
calidad de vida de los habitantes por cuenta del problema de salud ocasionado y se dejaron
de percibir utilidades y beneficios en el sector aeronautico y los demas sectores de la econo-
mia que se ven beneficiados por la actividad aeroportuaria.

Adicionalmente, a finales de la década de 1990 el AIED presentaba problemas de congestion
en operaciones aéreas y restricciones en términos de espacio, que impedian la identificacion
de suelos de expansion o futuro desarrollo. El crecimiento del trafico aéreo y la absorcion
que ejercia el tejido urbano de Bogota y la region serian elementos determinantes para los
procesos de planificacion del aeropuerto de cara al futuro.

De hecho, en 1999 se expide el Decreto Distrital 765 de 1999, mediante el cual se define el
area de influencia aeronautica y aeroportuaria del Eldorado. En esta normativa se restringen
los usos residenciales en las inmediaciones del aeropuerto con base a los impactos de la
operacion aeronautica en materia de contaminacion acustica y presion sonora. No obstante,
a pesar de las restricciones en el modelo de ocupacion, la conurbacion producida en esta
zona de la ciudad se entendia como un fenémeno tangible y concreto sobre el territorio, por
lo que dicho marco normativo no contd con la aplicabilidad requerida.

En la figura 23 se evidencia claramente la forma como el Aeropuerto Internacional Eldorado
queda aprisionado por el tejido urbano de la ciudad produciendo un efecto de “mancha de
aceite” que deja en entredicho la capacidad de planificar la ciudad y la terminal aérea bajo
un proceso concertado entre los diferentes actores involucrados (publicos, privados y comu-
nidad), que permitiera incrementar tanto los niveles de calidad de vida de los residentes
vecinos del aeropuerto, como el nivel de competitividad del aeropuerto y de la ciudad.
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Figura 23. Crecimiento urbano de Bogota, 1980-1990
Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacion y la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2017).

A pesar de esto, el Plan de Ordenamiento Territorial de Bogota del afio 2000 definié entre sus
estrategias de planeacion las operaciones estructurantes, las cuales se entendian como: “el
conjunto de actuaciones y acciones urbanisticas sobre areas y elementos estratégicos de
cada pieza urbana, necesarias para cumplir sus objetivos de ordenamiento, enfocando la
inversion publica e incentivando la inversion privada. Su disefio y ejecucion se llevaria a cabo
mediante los diferentes instrumentos de gestion.”

Bajo ese contexto, se identific6 como una operacion estructurante la pieza del Aeropuerto
Eldorado. Esta operaciéon proponia adelantar intervenciones sobre las dreas del entorno de
la terminal aérea para configurar espacios de gran accesibilidad y calidad ambiental que
incentivaran el desarrollo de actividades empresariales, de servicios aeroportuarios y logisti-
cos, aprovechando las ventajas comparativas de esa localizacion.

La operacion estructurante Aeropuerto Eldorado se mantuvo en la revision del Plan de
Ordenamiento Territorial de 2003 y se uni6 con las operaciones Fontibén, Jaboque/Engativa
y Guaymaral, constituyendo la operacion estratégica Fontibén — Aeropuerto Eldorado —
Engativa — Aeropuerto Guaymaral.

Para esta época y tal como lo refleja la figura 24, las inmediaciones del Aeropuerto Eldorado
estarfian totalmente conurbadas. La construccion informal en usos residenciales mantenia
su hegemonia sobre el modelo de ocupacion que se presentaria en esta area de la ciudad,
expresando asi incompatibilidades estructurantes que no solo limitarian el potencial creci-
miento del Aeropuerto Eldorado como elemento jalonador de la economia de la ciudad y la
region, sino configurando y consolidando un problema de salud publica con un mayor nime-
ro de afectados y con menores probabilidades de mitigar.

Figura 24. Crecimiento urbano de Bogota, 1990-2000
Fuente: Elaboracion propia con informacin de la Secretaria Distrital de Planeacion y la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2017).

Entre el aflo 2000 y 2016, las escasas areas que se mantenia sin urbanizar en el entorno del
Aeropuerto Eldorado fueron ocupadas de manera informal, tal como se evidencia en la figura 25.
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Figura 25. Crecimiento urbano de Bogota, 2000-2016
Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacion y la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2017).

A pesar de esto, el Plan de Ordenamiento Territorial de Bogotéa adoptado a través del Decreto
190 de 2004 nuevamente definié un instrumento especial para las centralidades de la ciudad,
entendido como operaciones estratégicas:

Las operaciones estratégicas vinculan actuaciones, acciones urbanisticas e
instrumentos de gestion urbana e intervenciones econdmicas y sociales en areas
especiales de la ciudad que se consideran fundamentales para consolidar a corto,
mediano y largo plazo, la estrategia de ordenamiento formulada en la presente revi-
sion. Tienen la finalidad de orientar los recursos de inversion para que sean incluidos
en el respectivo programa de ejecucion de cada administracion.

En ese sentido, la operacion estratégica Fontibén — Aeropuerto Eldorado — Engativa —
Aeropuerto Guaymaral, pretendia, primero, conformar la gran plataforma para la exportacion,
y vincular para ello el Aeropuerto Guaymaral; segundo, promover la localizacion de servicios
necesarios para integrar a la ciudad con el occidente de la region y tercero, consolidar el
area como centralidad nacional e internacional.

Mas alla de estos objetivos, la operacion estratégica para el area de influencia del
Aeropuerto Eldorado, no logré materializarse. Multiples intereses y competencias impidie-
ron desarrollar un instrumento que armonizara y articulara la operacion aeroportuaria con el
territorio aledano.

En contraste, puertas hacia adentro del Aeropuerto Eldorado inicié la remodelacion y moder-
nizacion de la terminal a partir de la firma del contrato de concesion (20 afios) otorgado a la
empresa OPAIN S.A. El proceso habia iniciado en 2001, afio en el cual “se presenté un nuevo
plan maestro para el aeropuerto, realizado por la firma Aéroports de Paris Ingénierie (ADP).
“[...] donde se recomendd la ampliaciéon y modernizacion del aeropuerto” (Aerocivil, 2013a,
p.6). Asi, en 2006 se firma la nueva concesion que distinguia como valor de contraprestacion
el 46,16 % de los ingresos brutos. Tal contrato, avaluado por 1.000 millones de ddlares, “esta-
ba sustentado en un cronograma de gastos hasta 2025, donde se estipulaba como meta, la
movilizacion de 16 millones de pasajeros” (Aerocivil, 2013a, p.6).

El aeropuerto fue entregado a OPAIN el 7 de febrero de 2007, “(...) la concesion de OPAIN
estipulaba la modernizacion de los actuales edificios y la construccion de algunas insta-
laciones y obras complementarias para integrar el terminal principal con el puente aéreo”
(Aerocivil, 2013a, p.6).

Figura 26. Aeropuerto Eldorado, 2007

Fuente: Aeropuertos.net

Paralelamente, en el afio 2007 se expide el CONPES 3490, mediante el cual se establece la
estrategia institucional para el desarrollo del Macroproyecto Urbano-Regional del Aeropuerto
Eldorado de Bogota (MURA). Este documento contenia una vision integral sobre la planifica-
cion de esta terminal aérea bajo el concepto de ciudad—aeropuerto y aerotropolis.
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ElI MURA se formulé bajo tres propuestas principales: la construccion de un modelo funcional,
la consolidacion del Aeropuerto Eldorado como centralidad, y el progreso en la accesibilidad
a la terminal. Sin embargo y después de un arduo proceso de concertaciéon entre actores
este proyecto no se logra desarrollar ni materializar sobre el territorio.

Para esta misma época y en el marco del Plan de Ordenamiento Territorial vigente de
Bogotd, el Departamento Administrativo de Planeacion Distrital (hoy, Secretaria Distrital de
Planeacion) contratdé a la Universidad Nacional de Colombia, quién entregd una primera
version del Documento Técnico de Soporte (DTS) para el Plan Zonal de la operacion estra-
tégica Fontibén — Aeropuerto Eldorado — Engativa, y a su vez, formuld algunas propuestas
preliminares para el area de influencia del Aeropuerto Eldorado.

Este esfuerzo institucional no logré su cometido debido a que las propuestas planteadas no
contaban con viabilidad financiera y juridica. El modelo de financiacién y de gobernanza de
la operacion estratégica no se encontraba lo suficientemente estructurado.

Por otro lado, el 19 de septiembre de 2007 empezo la ejecucion del hito 1 del plan de moder-
nizacion y expansion del aeropuerto “Puertas Hacia Adentro”. Consistid en la expansion del
procesador “Hall Central” del terminal hoy existente y la instalacion del sistema CUTE. Estos
trabajos se finalizaron en marzo de 2008, mes en que se dio inicio a la ejecucion del hito 2 que
corresponde a la construccion de la nueva terminal de carga, un nuevo edificio para la Aerocivil,
una estacion de bomberos, un centro administrativo de carga y un edificio de cuarentena. Este
hito se concluyé en septiembre de 2009. El tercer hito comenzé a finales de noviembre de 2009.
Se trata de la Terminal 2, al norte de la terminal actual. Esto requeria la demolicion de la vieja
terminal de carga nacional ubicada en esa area. Se traslado la actividad al sureste del area
terminal donde actualmente estan ubicadas las instalaciones de carga.

En 2011, nuevamente el Distrito Capital en cabeza de la Secretaria Distrital de Planeacion
formula un nuevo documento técnico de soporte para la operacion estratégica Fontibéon —
Aeropuerto Eldorado — Engativa. Sin embargo, en esta ocasion la viabilidad financiera de la
operacion fue limitada, pues no se cuantificaron los costos de las alternativas de solucion que
se plantearon, y por tanto tampoco se definié un plan de intervenciones e inversiones a corto,
mediano y largo plazo, con su respectiva fuente de financiacion.

Por otro lado, la Agencia de Comercio y Desarrollo de los Estados Unidos (USTDA por sus
siglas en inglés) aprobo, el 25 de abril de 2011, un préstamo de fondos no reembolsables a la
Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil (Aerocivil) para financiar la preparacion
de un plan de actualizacion para el Aeropuerto Internacional Eldorado en Bogota, Colombia.

El propdsito de la subvencion consistia en actualizar el plan maestro anterior que fue finaliza-
do en 2001. La actualizacion del plan maestro se consideraba de gran importancia, dado que
desde ese afio el aeropuerto habia presentado un crecimiento exponencial, a un paso mucho
mayor del estimado, llegando a movilizar mas de 20 millones de pasajeros en 2011. Esto ha
dado como resultado que el plan maestro para el aeropuerto se convierta en prioridad para
la Aerocivil y el Gobierno de Colombia. “(...) El proyecto de la actualizaciéon del plan maestro
se ejecutd de acuerdo a los requerimientos del subsidio de la USTDA, y en completa coordi-
nacién con los objetivos de la Aerocivil” (2016, p.2).

En este plan maestro se ratifica la intencion de realizar todas las acciones de modernizacion
de la terminal al interior del mismo predio del aeropuerto. Es decir, que no se reconocen
posibles zonas de expansion externas que permitan la interlocucién con las entidades territo-
riales contiguas a Eldorado, y este hecho en particular también limita el margen de elemento
detonante de desarrollo, que sin duda alguna podria asumir el Aeropuerto Eldorado.

Por otra parte, en el afio 2013, la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI) adquiere la
posicion de entidad contratante en el marco del Contrato de Concesion No. 60001690K de
2006, suscrito entre la Unidad Administrativa Especial de la Aeronautica Civil (Aerocivil) y el
Concesionario Aeropuerto Internacional Eldorado OPAIN S.A. Por tanto, la Aerocivil continda
siendo la propietaria del Aeropuerto Internacional Eldorado “Luis Carlos Galan Sarmiento”, y
la ANI ostenta el titulo de administradora.

El 24 de agosto de 2015, la Agencia Nacional de Licencias Ambientales (ANLA) expide la
Resolucion 1034, por la cual se modifica la Licencia Ambiental del Aeropuerto Eldorado, otor-
gada mediante Resolucion 1330 de 1995. No obstante, el 24 de mayo de 2016 a través de la
Resolucion 0534 se niega la modificacion de esta Licencia, sustentado en los dafios genera-
dos sobre la salud y calidad de vida de los habitantes asentados en el entorno del aeropuerto.

Finalmente, en el aflo 2016 la Aerocivil aprueba el Plan Maestro del Aeropuerto Eldorado
Il, que estard ubicado entre los municipios de Madrid y Facatativa en el departamento
de Cundinamarca. Posteriormente en el transcurso del afno 2017, la Agencia Nacional de
Infraestructura inicié el desarrollo de los estudios de pre-factibilidad y factibilidad de esta
terminal aérea, garantizando la definicion de la viabilidad financiera, técnica y juridica
que permitan la posterior construccion de este aeropuerto, el cual sera complementario a
Eldorado I.

A pesar de la convergencia, competencia e intereses de los mdultiples actores que se
encuentran involucrados en el funcionamiento del Aeropuerto Eldorado, esta terminal aérea,
actualmente ocupa el primer lugar en trafico de carga y el tercer lugar en trafico de pasaje-
ros. Su ubicacion en el contexto aeronautico es estratégica para continuar siendo competitivo
de cara al futuro. En el afio 2016, movilizé mas de 37 millones de pasajeros y segun proyec-
ciones de la Aerocivil para el afio 2040 movilizara cerca de 68 millones personas.
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Este apartado del documento tiene como propdsito estudiar la capacidad del lado aire del
AIED, a la luz de las nuevas tendencias mundiales de aeronavegacion y el impacto de los
aeropuertos sobre las distintas escalas territoriales. Especificamente, se tienen en cuenta
dos principios esenciales, primero, el tamafio del aeropuerto determina el grado de afecta-
cion sobre el territorio y segundo, a mayor/menor distancia entre la terminal aérea y la ciudad,
mayor/menor es su impacto (Guller & Guller, 2002, p.27).

3.1.Panorama mundial de aeronavegacion

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

Segun un estudio realizado por el diario britanico The Guardian, el sistema de transporte
aéreo a nivel mundial ha experimentado un crecimiento vertiginoso en las Ultimas décadas
(The Guardian, 2015). De hecho, a través de un software interactivo, se puede observar en
tiempo real el flujo de aeronaves que se encuentran sobrevolando el globo terraqueo, como
lo muestra la figura 27.

El tema es superlativo, ningun otro modo de transporte ha logrado semejantes niveles de
eficiencia y eficacia, en términos de recorrer grandes distancias en el menor tiempo posible.
Transportar pasajeros y carga desde un punto inicial A hasta un punto final B, a una veloci-
dad constante que se acerca a los 900 kildmetros por hora, lo cual genera amplias ventajas
comparativas sobre los demas modos de transporte. Mas, cuando las diversas y complejas
condiciones geograficas y topograficas no se constituyen en un reto relevante de la aviacion,
precisamente por desarrollarse por via aérea.

Figura 27. Aeronaves sobrevolando la Tierra en tiempo real
Fuente: Plane Finder, 2018

La figura 28 ofrece un panorama del crecimiento exponencial del sistema de transporte aéreo,
en funcién del nimero de pasajes vendidos desde el inicio de la industria aeronautica.

Figura 28. Pasajes vendidos en el sistema de transporte aéreo

Fuente: Elaboracion propia, Secretaria de Planeacion, con base en la informacion de The Guardian (2015).
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El aumento significativo presentado en la década de los afios sesenta y setenta se conoce en
el escenario aeronautico mundial como “la segunda generacion de aeropuertos”:

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

A finales de la década de 1960, con la llegada del avion Boeing 747, la concepcion de los
disefios aeroportuarios sufrié una interesante transformacion, la aparicion de una aeronave
con la capacidad de transportar hasta 400 pasajeros a una velocidad crucero cercana a los
910 km/h, incrementd en gran medida los flujos de trafico aéreo, generando la necesidad de
separar las zonas de salidas y llegadas, y es en este contexto en el que surgen las categorias
de lado aire y lado tierra (Sort, 2008).

La aparicion de las compafiias “low-cost” y la proliferacion de alianzas estratégicas entre
aerolineas con el propdsito de posicionarse intercontinentalmente, también revolucioné la
dindmica del transporte aéreo. Este nuevo fendmeno posibilité la creacion de un escenario
de libre competencia para hacerle frente al incremento abrumador de la demanda. La diver-
sidad de oferentes disminuiria paulatinamente la tarifa de los vuelos y ubicaria al transporte
aéreo en un nuevo panorama mundial.

Ademas, el desarrollo tecnoldgico también permearia la industria aeronautica en el marco de
un escenario global. El propdsito de concebir un mundo sin fronteras se presume factible en
la medida en que el avidn se configurd rapidamente en el artefacto idéneo para enfrentar los
nuevos retos de la sociedad contemporanea. De hecho, las nuevas flotas de aeronaves no
solo responden a las necesidades de transportar mas pasajeros y carga a mayores velocida-
des, sino que se empieza a hacer frente a problematicas ambientales que histéricamente han
estado inherentes a la aviacion: contaminacion acustica, presion sonora y emisiones de CO?2.

Es un fendmeno que parece no tener limites en su proceso de evolucion y desarrollo. Segun
datos del Banco Mundial (2017), en 2016 el total de pasajeros trasportados via aérea fue
de 31 mil millones. Sin embargo, al observar la serie de tiempo que ha presentado dicha
variable, se encuentra que, anualmente, el nimero de pasajeros transportados via aérea ha
crecido un 32 %. De igual manera, al comparar el volumen de pasajeros movilizados en 2016
con los transportados en 1970, se puede observar un incremento del 1568 %, ya que en 1970
la cifra fue de aproximadamente 2 mil millones de pasajeros.

Figura 29. Pasajeros movilizados a nivel mundial

Fuente: Elaboracion propia, Secretaria de Planeacidn, con informacion del Banco Mundial (2017).
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La tendencia de crecimiento exorbitante del tréfico aéreo se entiende como un efecto natural
respecto a la necesidad de los distintos territorios por mantener e incrementar interconexio-
nesy relaciones con mercados a mayor escala. Las dindmicas de interaccion entre ciudades,
regiones y paises se constituyen en un hecho cotidiano, bajo el cual opera el mercado
mundial. Por tal razén, desconocer estos encadenamientos y engranajes no solo genera una
suerte de aislamiento del aparataje econémico global, sino que subestima el desarrollo de
capacidades y vocaciones especificas de los territorios, que son la base para el crecimiento
y fortalecimiento econdémico. En otras palabras, garantizar infraestructuras aeroportuarias
adecuadas para el intercambio eficaz y eficiente de factores de produccion, posibilita y faci-
lita la insercién y posicionamiento de los territorios en un panorama mundial.

No en vano, en términos de transporte aéreo se han empezado a configurar una suerte
de clusters que reflejan el grado de interconexion entre los diferentes entes territoriales.
Particularmente, la figura 30 representa la concentraciéon de rutas y la longitud de los
trayectos por continente. Alli se puede evidenciar los lugares segun los cuales se presenta
una interaccion consistente y dindamica, y aquellos sitios que aun permanecen “aislados”.
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Figura 30. Interconexiones: clusters de transporte aéreo
Fuente: Martin Grandjean (2016).

En este punto se hace evidente la capacidad de Norteamérica, Europa y Asia por capturar
y capitalizar los beneficios del desarrollo aeroportuario a nivel mundial. En contraste, en los
demas continentes se observan puntos diversos y dispersos que no logran consolidarse
respecto a la concentracion de rutas. Especificamente, también se hace visible la ausencia
de un aeropuerto o region en América Latina con la capacidad de convertirse en un hub
(punto de interconexiones y descongestion del trafico aéreo) que logre empoderarse del
mercado continental.

Mas, teniendo en cuenta que las cifras de movimientos de pasajeros internacionales tende-
ran a superar el trafico doméstico. Esta logica sustenta la idea segun la cual el modo aéreo
resulta esencial en el marco de la globalizacién y la era de las telecomunicaciones, y en tal
sentido es fundamental concebir una ubicacion privilegiada en el panorama aeronautico, asi
como garantizar la capacidad de los aeropuertos de crecer y expandirse con el incremento
de pistas de vuelos, terminales, posiciones para aviones, hangares, y demas actividades no
aeronauticas (comercio, actividades inmobiliarias, etc.).

Figura 31. Trafico de pasajeros internacionales y domésticos

Fuente: Airports Council International (2016).
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Este panorama general de la industria aeroportuaria, por supuesto tendria repercusiones
sobre las formas y estructuras de las ciudades, tal como ocurrié en su momento con el tren y
las lineas férreas, o el automdvil y las carreteras. La nueva realidad aeronéutica constituiria un
nuevo debate en temas urbanos. Algunos tedricos, como James Ballard, citado por Kasarda
(2011, p.1), sostienen incluso que “el aeropuerto seré la verdadera ciudad del siglo XXI1.

Esta afirmacion toma relevancia si se revisa el comportamiento del sistema de transpor-
te aéreo durante los siguientes cincuenta afios. Segun proyecciones realizadas por la
Asociacion Internacional del Transporte Aéreo (IATA por sus siglas en inglés) (2014, p.1), “el
trafico aéreo crecera mas del 4,1 % por afo”, lo cual configura la necesidad no solo de llevar
a su maximo esplendor el desarrollo del lado aire, sino reorientar y accionar las posibilidades
del lado tierra.

1 Traduccion realizada por los autores del presente trabajo.
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Figura 32. Proyecciones del sistema de transporte aéreo
Fuente: The Guardian (2015).
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3.2.Aeropuerto hub

El concepto de aeropuerto hub corresponde a un modelo de aeropuerto que es considerado
como un punto de descongestion o interconexiones para el sistema de transporte aéreo:

[...] tanto en lo que hace referencia al trafico de larga distancia (donde los aero-
puertos hub son el origen de vuelos directos hacia destinos lejanos) como el trafico
de corta distancia (donde los aeropuertos hub son el destino de vuelos que tienen
como origen ciudades cercanas que ejercen alimentadores del trafico de larga
distancia del aeropuerto hub). (Bel & Fageda, 2009, p.110)

Este tipo de aeropuertos permite un mayor numero de viajes en el mundo, mediante diferen-
tes sistemas de conexion. De hecho, son el canal mas eficiente de conectar a las ciudades
y SUS respectivas regiones.

“En un aeropuerto hub resulta fundamental reducir el tiempo de conexion entre vuelos, de
modo que interesa minimizar el recorrido que los pasajeros y carga deben realizar para
pasar de un avion a otro” (Sort, 2008, p.12). El éxito de este tipo de aeropuertos emana de su
ubicacion estratégica, lo que le permite ejecutar vuelos nacionales, internacionales e inter-
continentales en menor tiempo y a un menor costo. Una posicion privilegiada en el panorama
aeronautico generaria un incentivo comercial para las aerolineas, en tanto se puede conside-
rar como un paso obligado por ser un €je de interconexiones.

Por otra parte, existe el sistema point-to-point, bajo el cual los vuelos entre ciudades son
directos; este tipo de sistema resulta mas ineficiente, puesto que es mas dificil establecer
rutas entre ciudades, debido a cuestiones de demanda, de rentabilidad, entre otras.

Figura 33. Sistema de conexiones vs. Sistema point-to-point

Fuente: Elaboracion propia, Secretaria de Planeacion.

a) Aeropuerto hub b) Sistema point-to-point

Especificamente, los aeropuertos hub atraen grandes dinamicas del transporte aéreo, inclu-
yendo importantes volumenes de pasajeros y de aviones, dichos aeropuertos deben ser
grandes centros prestadores de servicios aeroportuarios (transporte de pasajeros, estaciona-
miento de los aviones, sistema de aduanas, control aéreo, etc.) y no aeroportuarios (hoteles,
centros comerciales, parqueaderos de vehiculos, etc.), sin embargo, para ello se requieren
importantes esfuerzos de planeacion, en donde la infraestructura y la logistica desempefien
papeles fundamentales.

Por su parte, la industria aeronautica ha presentado importantes tasas de crecimiento, acom-
pafiados por cambios en su estructura de funcionamiento, por ejemplo, se puede ver el
surgimiento acelerado de aerolineas de bajo costo, la rapida creacion de nuevas rutas, asi
como el rapido cierre de otras. Lo anterior se sustenta bajo un contexto econdémico dinamico
que en una escena global posibilita mayores niveles de competitividad en los distintos proce-
sos productivos. Esta caracteristica en particular es encarnada por los aeropuertos tipo hub
de manera explicita, no solo porque prestan servicios eficientes sino porque se encuentran
articulados armoénicamente con sus territorios, lo que genera nuevos engranajes y encade-
namientos econémicos que benefician directamente a sus entornos urbanos regionales. Es
decir, son equipamientos sumamente competitivos en el lado aire como en el lado tierra.

Por su parte, la infraestructura para el funcionamiento de los servicios aeroportuarios debe
constar de 7 elementos bésicos: pistas de aterrizaje, areas para la carga de combustible y
para el mantenimiento de las aeronaves, calles de rodaje, torre de control, posiciones de
aviones, muelles de embarque, y por supuesto, el edificio de la terminal. Mientras que, para
el funcionamiento de los servicios no aeroportuarios la infraestructura del aeropuerto debe
contar con locales comerciales, estacionamientos de vehiculos, oficinas de aerolineas, acti-
vidades inmobiliarias, etc.
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Ahora bien, con relacion a los servicios de logistica y distribucion que se deben prestar alre-
dedor de los aeropuertos tipo hub, es necesario tener en cuenta variables como localizacion
estratégica, tasas aeroportuarias, bodegaje, distribucion, medios y modos de transporte, y
acceso eficientes, entre otros.

En ese sentido, es preciso afirmar que los aeropuertos tipo hub atraen distintas dinamicas que
se pueden traducir en importantes ingresos econémicos para el operador del aeropuerto, para
la entidad reguladora, y por supuesto, para la ciudad y su entorno metropolitano y regional.

En esencia, estos ingresos pueden discriminarse en dos categorias: primero, los ingresos
aeroportuarios (tasas aeroportuarias, tasas de aterrizaje, etc.), y segundo, los ingresos no
aeroportuarios (arriendos de locales comerciales, parqueaderos de vehiculos, actividades
inmobiliarias) y no operacionales.

En 2015, segun los estudios del Consejo Internacional de Aeropuertos (ICA por sus siglas en
inglés), las ganancias globales de la industria aeronautica fueron de 142 billones de délares
distribuidas de la manera en la que se muestra en la figura 34. Como se puede observar, la
mayor parte de los ingresos provinieron de las actividades aeronauticas (56 %), mientras que
las no aeronauticas representaron el 40 %, y las no operacionales el 4 %.

Figura 34. Distribucion de la participacion de los ingresos en la industria aeronautica global

Fuente: £laboracion propia, Secretaria de Planeacion .
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Lo anterior deja en evidencia la manera en la que emerge una nueva tendencia mundial rela-
cionada con la capacidad de los aeropuertos de explotar el lado tierra de sus terminales de
transporte. Diversificar los servicios aeroportuarios se constituye en una premisa prioritaria
para la cual se hace necesario la concertacion y articulacion entre los diferentes actores,
desde el propietario u operador de estas infraestructuras de transporte, hasta los diferentes
niveles de gobierno y entidades territoriales que se encuentran en su entorno inmediato.

Los ingresos son una buena medida del nivel de importancia de un aeropuerto, tanto para su
ciudad como para sus destinos, sin embargo, si se quiere analizar el nivel de competitividad
de un aeropuerto es necesario tener en cuenta otras variables. Las formas en las cuales la
literatura ha medido la competitividad de los aeropuertos son diversas. De hecho se plantean
distintas perspectivas y cuestiones sobre lo que deberia ser un éptimo funcionamiento de los
aeropuertos. Particularmente se encuentran ejes 0 aspectos principales de convergencia, a
saber: ubicacion geoestratégica, infraestructura, nivel de operaciones y trafico aéreo, ganan-
cias y percepcion de pasajeros, los cuales seran analizados més adelante.

3.3.Aeropuerto Internacional Eldorado:
.8l “hub’ de América?

Figura 35. Aeropuerto Internacional Eldorado
Fuente: Aerocivil (2013).

El Aeropuerto Internacional Eldorado es el puente de comunicacion entre Colombia y el resto
del mundo, concentra la mayor parte de operaciones aeronauticas del pais y cuenta con
mas de 80 destinos nacionales e internacionales, asi mismo, en 2016 tres millones de pasa-
jeros utilizaron el AIED como mecanismo de conexién a otros destinos (Odinsa, 2017), lo
que lo consolida como el aeropuerto hub del pais por excelencia. Para enmarcar las opera-
ciones del AIED en el contexto de andlisis presentado, se relacionaran las variables que
componen la dindmica del aeropuerto dentro de los cinco ejes mencionados anteriormente:
ubicacion geoestratégica, infraestructura, operacion del AIED, ganancias, y percepcion de
los pasajeros.
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3.4.Ubicacion geoestratégica

El Aeropuerto Eldorado cuenta con 88 destinos, de los cuales 49 son internacionales (en
mas de 25 paises) y 39 nacionales (figura 36), con una operacion de 25 aerolineas, que le
permiten conectar a las ciudades del pais con el resto del mundo. Al analizar dichas cifras
en un contexto comparativo, se puede observar que Eldorado cuenta con un ndmero impor-
tante de aerolineas con relacion a otros aeropuertos de Latinoamérica, como el de Ciudad de
México que cuentan con 44. No obstante, cabe mencionar que aun se encuentra resagado
en el numero de destinos, pues aeropuertos como el de Sao Paulo cuenta con 91 destinos,
Ciudad de México con 114, Amsterdam con 322, y Francfort cuenta con 248, sin embargo
esto representa nuevas oportunidades para el AIED.

Se puede concluir que la ubicacion geoespacial en el ambito aeronautico es ideal y ofrece
ventajas comparativas, pues cuenta con diversos destinos internacionales, varias aerolineas,
y ademas, como se puede observar en latabla 7, el AIED se encuentra a una distancia cerca-
na a las principales ciudades de América; en promedio, un vuelo con destino a alguna de
estas ciudades o a Norteamérica es de 4,8 horas (tabla 7).

Figura 36. Destinos internacionales

Fuente: Elaboracidn propia con base en Opain (2017)

Tabla 7. Distancia del Aeropuerto Eldorado a otros destinos

Fuente: Elaboracion propia, Secretaria de Planeacion, con informacion de Flightime claculator (2017).

Destino Horas de vuelo Distancia
Lima 2,4 1888,3 km
Sao Paulo 5,39 4336,3 km
Brasilia 4,52 3682,6 km
Quito 1,15 722 km
La Paz 5,46 4428,6 km
Asuncion 4,59 3782,8 km
Buenos Aires 6,5 4688,7 km
Montevideo 6,12 4787,5 km
Santiago 5,33 4250.5 km
Caracas 1,38 1020,3 km
Ciudad de Panaméa 1,17 755,7 km
San José 1,54 1254,9 km
Ciudad de México 4,13 3158,7 km
Ottawa 5,53 4519,3 km
Calgary 8,6 6343,2 km
Montreal 5,54 4539,2 km
Seattle 8,25 6602,2 km
Detroit 5,35 4270,2 km
Nueva York 5,15 4002,6 km
Washington 51 3808,7 km
San Francisco 7,48 6097,3 km
Los Angeles 7,12 5600,1 km
Dallas 59 3917,2 km
Miami 3,2 2434,8 km
Atlanta 4,3 3389,2 km
Promedio 4,8 3771,2 km

En la escala nacional, Eldorado también ostenta un papel preponderante por su capaci-
dad de transporte y su localizacion privilegiada. La figura 37 ilustra de manera clara cémo
Eldorado se convierte en el “corazén” del pais en términos aeronauticos. Sin duda, es un
paso obligado para descongestionar e interconectar el trafico aéreo.
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Figura 37. Destinos nacionales del Aeropuerto Eldorado

Fuente: Elaboracion propia con base en Opain (2017).
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3.5.Infraestructura de la operacion del AIED

Para el desarrollo de las operaciones del AIED se dispone de 1000 ha, 2 pistas de 3,8 km
en promedio, 3 terminales (incluyendo el Puente Aéreo), 51 posiciones (33 de contacto y 18
remotas), tal como se puede observar en la tabla 8. Se considera que sus pistas son de buen
tamafio, similar al de la mayoria de aeropuertos, incluso el AIED cuenta con unas pistas de
mayor longitud que el Aeropuerto Schiphol en Amsterdam.

Tabla 8. Caracteristicas de la infraestructura del AIED, en términos comparativos

Fuente: Elaboracion propia, Secretaria de Planeacion.

Longitud de No. de
Aeropuerto Tamaiio No. de pistas las plstas_ (en No. de posiciones IOEC e
promedio)

Bogota 1000 ha. 2 3,8 km 51 612
Sao Paulo 1300 ha. 2 3,8 km 86 2000
Ciudad de

Meéxico 746 ha. 2 3,9 km 95 X
Amsterdam 2787 ha. 5 3,2 km 90 X
Francfort 1470 ha. 4 X 2 X X
Singapur X 2 X 3 X X

A pesar de las caracteristicas de las pistas, la tabla anterior deja entrever que Eldorado cuen-
ta con un déficit importante en infraestructura relacionada con las posiciones para aviones.

Estas estructuras son vitales para capitalizar las ventajas competitivas del transporte aéreo.
Si bien, las pistas de vuelo determinan el tipo de aeronave que puede aterrizar/despegar y el
numero optimo de operaciones por minuto, las posiciones para aviones también determinan
la capacidad de operar la totalidad de flujos de pasajeros y cargas. En caso de no contar
con suficientes posiciones conectadas a la terminal, seguramente se presentaran problemas
de congestion al interior del aeropuerto debido al nUmero de aviones que quedan “en cola”.

Lo mismo ocurre con las demas infraestructuras de soporte aeronautico, pues €s un proceso
tan sincronizado y complejo que cualquier diferencia en las capacidades de operacion entre
los mismos atributos del lado aire, puede significar retrasos importantes que le restan efecti-
vidad al transporte aéreo como el medio de movilidad mas eficiente y efectivo.

Un aeropuerto con una capacidad N en la pista de vuelos podria presentar un
problema de capacidad si su edificio terminal no tiene la dimension adecuada para
poder procesar en condiciones adecuadas de calidad el volumen de pasajeros P que
viaja en ese numero de aeronaves. Si la capacidad de pista y terminal no estan bien
coordinadas, podria suceder que en periodos punta el nUmero maximo de operaciones
realizables N’ no lo determinase la capacidad de la pista, sino el volumen maximo de
pasajeros por hora que pueden procesarse. (Nombela, 2009, p.29)
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3.6.Trafico aéreo

En relaciéon con el trafico aéreo se debe pensar en tres variables principales: nimero de
operaciones, numero de pasajeros, y total de carga transportada. Como se puede observar
en la tabla 9, el Eldorado es la principal terminal aérea de Latinoamérica en transporte de
carga, el tercero en transporte de pasajeros y el segundo en nimero de operaciones. De
igual manera, se observa que aun se encuentra muy lejos de aeropuertos europeos como el
de Amsterdam o el de Francfort.

Tabla 9. Caracteristicas del trafico aéreo del AIED, en términos comparativos

Fuente: Elaboracion propia.

Ciudad del aeropuerto Operaciones Pasajeros (anual en millones) Toneladas (en miles)
Bogota 337,137 37 668,80
Sao Paulo 267,746 39 339,83
Ciudad de México 448,142 41 446,92
Amsterdam 479,000 63 1,700
Francfort 462,885 60,7 2,100
Singapur 360,490 541 1,800

En este punto es importante mencionar que Eldorado ha presentado unas tasas de creci-
miento importantes, durante los ultimos ocho afios las toneladas y el nimero de pasajeros
transportados han crecido un 6.59 % y un 7.7% al afio, respectivamente. Como se puede
observar en la figura 38 el AIED presenta un crecimiento superior frente a la de los aeropuer-
tos con mayor nimero de operaciones aéreas en el mundo.

Por otro lado, en la figura 39 se puede observar que el AIED comparte una misma tendencia
de crecimiento con el aeropuerto O’hare de Chicago respecto nimero de carga transportada.
No obstante, al observar el periodo analizado, es importante resaltar que el AIED presenta una
dinamica de crecimiento superior al contrastarlo con los aeropuertos de Schiphol y Frankfurt.

Figura 38. Tasa de crecimiento de pasajeros transportados por aeropuerto2011-2017

Fuente: Flaboracidn propia, Secretaria de Planeacion, con informacion de la Aerondutica Civil (2017).
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Figura 39. Tasa de crecimiento de las toneladas transportadas por aeropuerto 2011-2017

Fuente: Elaboracion propia, Secretaria de Planeacion, con informacidn de Aerondutica Civil (2017).
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3.7.Ganancias

Las ganancias aerondauticas y no aeronauticas del aeropuerto Eldorado representaron
$820.079 millones, lo que representa un crecimiento del 13,2 % con relacién al afio anterior.
La composicion de los ingresos se puede observar en la figura 40, en donde se ve que
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la mayor parte de los ingresos del AIED provinieron de los servicios aeronauticos (69 %),
mientras que los no aeronauticos representaron el 31 % del total (Odinsa, 2017). Segun los
estados financieros reportados por Odinsa, las tasas aeroportuarias internacionales y los
ingresos comerciales representaron cerca del 30 % del total. Lo anterior es una muestra de
las grandes oportunidades de negocio que ofrece el AIED.

Figura 40. Distribucion de los ingresos del AIED en 2016

Fuente: Elaboracion propia, Secretaria de Planeacion, con informacion de Odinsa (2017).
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3.8.Percepcion de los pasajeros

Durante los ultimos afos, el AIED ha recibido importantes reconocimientos internacionales
por la prestacion de sus servicios. Los Premios Skytrax se otorgan a los mejores aero-
puertos y aerolineas, segun la percepcion de los pasajeros, mediante encuestas anuales
hechas a millones de usuarios del sistema de transporte aéreo. Dentro de las aerolineas mas
destacadas se encuentra la aerolinea Emirates, Singapur Airlines, Qatar Airways, y Cathay
Pacific; mientras que dentro de los aeropuertos mas premiados se encuentran el Hong Kong
International Airport, el Amsterdam Schiphol Airport, el Singapur Changi Airport, y el Incheon
Intenational Airport.

Por su parte, Eldorado ha recibido dos veces el premio al mejor aeropuerto de Suramérica
y ha sido calificado durante los ultimos tres afios con 4 estrellas, lo que le permite ocupar el
puesto 42 en el ranking mundial. Lo anterior es una muestra clara de la calidad de los servi-
cios prestados al interior del AIED, y del alto nivel de satisfaccion de los pasajeros frente a
los servicios del AIED.

3.9.Futuro incierto

No obstante, a pesar de este contexto, Eldorado actualmente cuenta con importantes retos y
desafios que limitan la posibilidad de garantizar la eficiencia y competitividad de esta termi-
nal en el dinamico mundo del transporte aéreo.

Las restricciones operacionales que impiden la disposicion permanente del equipo vy la
infraestructura correcta durante las 24 horas del dia, afectan directamente los ingresos y
utilidades provenientes de las actividades aeroportuarias y no aeroportuarias. Esto, debido
a que la segunda pista ha tenido restricciones de funcionamiento (esta cerrada de 10:00 p.
m. a las 6:00 a. m.), dada la cercania del aeropuerto con algunas zonas residenciales de la
ciudad (afectacion por ruido).

La cuestion en efecto se traduce esencialmente, en un problema de desarticulacion interins-
titucional que impide capturar y replegar sobre el territorio los beneficios y oportunidades
econdmicas que implican el funcionamiento de uno de los principales ejes de transporte
de Latinoamérica. De hecho, en términos generales este equipamiento se ha concebido
como un problema o un obstaculo estructural que aparenta producir mayores dificultades
qgue soluciones.

Lo anterior se explica entre otros factores por la proliferacién de actores, competencias e
intereses que han impedido generar una solucion integral, tanto para los afectados direc-
tos (poblaciones aledafias) como para el crecimiento y competitividad de la misma terminal
aérea, la ciudad-region y el pais.

A continuacion se presenta una figura en la cual se evidencia no solo los actores que tienen
convergencia con este tema, sino aquellos que también deben ser involucrados en un posi-
ble proceso de definicion de una estrategia de planeacion territorial:
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Figura 41. Esquema de actores

Fuente: Elaboracion propia, Secretaria de Planeacion.
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La figura 41 muestra el esquema de actores que intervienen en el aeropuerto, y que cobra
mayor sentido si se tiene en cuenta que actualmente la Agencia Nacional de Infraestructura
(ANI) junto con la Aeronautica Civil se encuentra desarrollando los estudios y disefios de
detalle, relacionados con la construcciéon del Aeropuerto Eldorado .

Esto implica que este proyecto no debe convertirse en la mera construccion de una segunda
terminal de transporte aéreo. Por el contrario, debe concebirse como un mega proyecto urba-
no regional que amerita y exige ser concertado y consensuado con los actores involucrados.
Particularmente las entidades territoriales que se encuentran en el area de influencia del
Aeropuerto Il que definen las condiciones urbanisticas y de acceso que garantizan el éxito o
fracaso de este sistema aeroportuario.

De no definir una estrategia integral para planificar estos aeropuertos de manera conjunta, se
continuarian perdiendo sistematicamente recursos y oportunidades de desarrollo, y a su vez,
se propiciaria un modelo de ocupacion desordenado.

Figura 42. Segmentacion del trafico aéreo del AIED y AIED I
Fuente: AN/ (2017).
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La figura 42 muestra las dificultades del AIED por condicionar nuevos espacios para aumen-
tar su punto maximo de produccién. Su tendencia plana y constante evidencia la saturacion
que actualmente presenta este aeropuerto, y por tanto justifica de manera clara la razén por
la cual es necesario construir una nueva terminal que evite continuar perdiendo mercado y
posicionamiento: la porcién de color gris que se encuentra por encima de la linea de produc-
cion del AIED corresponde a los pasajeros y operaciones que Eldorado dejaria de atender en
caso de no aumentar su capacidad productiva. En efecto, estas proyecciones en la demanda
serian abordadas por el sistema aeroportuario en conjunto (AIED y AIED 1I).
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Para dimensionar el impacto real del aeropuerto en la ciudad es importante insistir en que su
alcance no se limita al funcionamiento interno de sus terminales, sino que se extiende al terri-
torio que lo rodea. En este sentido, el andlisis “Aeropuerto puertas afuera” propone evaluar
las dinamicas territoriales proximas a este equipamiento, a la luz de los modelos concep-
tuales desarrollados en el primer capitulo de este documento. Se proponen asf tres ambitos
geograficos de analisis para obtener un mejor entendimiento del entorno del aeropuerto en
sus distintas escalas, como se sefiala en la figura 43.

Figura 43. Escalas de andlisis

Fuente: Elaboracion propia, Secretaria de Planeacion .
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4 1.Ciudad aeropuerto

La nocién de la ciudad aeropuerto, como se sefialé anteriormente, se concentra en las rela-
ciones que tiene la ciudad con el aeropuerto en su entorno inmediato, parte de reconocer la
fuerza natural de atraccion que ejerce este equipamiento en su entorno para la localizacion
de actividades que se beneficien por la proximidad con la operaciéon aeroportuaria, entendi-
das como actividades comerciales, industriales y de servicios (logistica, hoteleria, empresas
multinacionales, y otras).

Autores como Valles (2011, p.41-42) sefalan que en el area inmediata del aeropuerto los
principales efectos de su operacion se relacionan especialmente con el desarrollo inmo-
biliario que se ocasiona con la localizacion de nuevas actividades productivas; el cual es
directamente proporcional a la capacidad de trafico aéreo de este equipamiento.

Teniendo esto como punto de partida, el ambito territorial propuesto para analizar la influen-
cia inmediata del Aeropuerto Eldorado limita al norte por la Avenida Chile, al oriente con la
Avenida Ciudad de Cali, y al sur y occidente con los rios Fucha y Bogota, como se sefiala en
la figura 44. Este ambito comprende 3.287 hectareas y contiene en su extension el suelo deli-
mitado para la operacion estratégica Fontibén — Aeropuerto Eldorado — Engativa, sefialado
en el Plan de Ordenamiento Territorial de Bogota en 2004.

La extension de este ambito busca involucrar las dinamicas de las zonas residenciales y los
centros tradicionales de Engativa (que se desarrolla en torno a la Carrera 123 con Calle 64),
y Fontibén (en torno a la Carrera 100 con Calle 17); asi como la conexiéon de la ciudad con la
sabana occidente a través de la Avenida Centenario (Calle 13), en donde se concentra parte
de la actividad industrial del sector, igualmente considera las actividades comerciales y de
servicios que se localizan sobre la Avenida Jorge Eliécer Gaitan (Calle 26), eje principal de
acceso al aeropuerto
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Figura 44. Delimitacion ciudad aeropuerto

Fuente: Elaboracion propia.

A partir de este ambito se evaluara el alcance que ha tenido el aeropuerto en la consolida-
cién de una centralidad econdmica en su lado tierra. Para este propoésito el siguiente analisis
se estructura a partir de cinco dimensiones: usos del suelo, haciendo especial énfasis en la
diferenciacion de actividades productivas y residenciales; actividades econémicas, entendi-
das desde la perspectiva de localizacién de empresas y la generacién de empleos; renta del
suelo; movilidad y estructura ambiental.

411. Usos

La caracterizacion de condiciones urbanisticas del entorno parte de reconocer la dinamica
de usos del suelo en el tiempo; para esto se tomaron las bases de datos cartograficas dispo-
nibles de Catastro Distrital, que permitieron identificar la destinacion econémica predial en el

area de influencia inmediata entre los afios 2004 y 2016. La figura 45 sefiala la variacion en
el tiempo de los usos predominantes en el entorno del aeropuerto.

Figura 45. Comportamiento de la destinacién econémica predial 2004-2016

Fuente: £laboracion propia con informacién de la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2004-2017).
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Como se evidencia, la actividad residencial ha sido una constante en el area de influencia
del aeropuerto, siendo el uso predominante en una proporcion comprendida entre el 20 % y
30 % del suelo. La actividad industrial, por otra parte, se ha reducido de un 10 % a un 6 % del
suelo, en tanto el uso que mas se ha extendido es el comercial, que crecié del 8 % al 25 % del
suelo en el area de diagnéstico. Este incremento se debe principalmente al cambio de uso de
suelos con actividad industrial y la incorporacion de suelos no urbanizados.
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La figura 46 presenta la variacion de composicion de usos principales, en ella se identifica
ademés una alta participacion de suelos con destinacion dotacional. En esta categoria se
consideraron los suelos publicos con destinacion a espacio publico, vias y el AIED que repre-
senta el 20 % del suelo del ambito y se clasifica con destino dotacional.

Figura 46. Comportamiento de la destinacién econémica predial, 2004-2016

Fuente: £laboracion propia con informacion de la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2004-2017).
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A la luz del modelo ciudad aeropuerto, la proximidad de actividades econdémicas a la termi-
nal aérea se presenta como un escenario benéfico para las cadenas productivas que se
localizan en torno a él y que se articulan con la actividad de esta plataforma de conexion
internacional; sin embargo, los resultados obtenidos sefialan que los usos predominantes en
torno a Eldorado son los residenciales, lo cual pone en evidencia la ausencia de articulacion
territorial de la ciudad con el aeropuerto, y representa un sub aprovechamiento del potencial
productivo que podria obtenerse en este sector de la ciudad.

No obstante, este no es el Unico perjuicio para la ciudad. La localizacion de actividades resi-
denciales en torno al aeropuerto afecta las condiciones de vida de las personas que residen
en torno a él, quienes se exponen especialmente a factores de ruido y estrés general deriva-
dos de la actividad aeroportuaria. De esta manera la ineficiencia del modelo de ocupacion
representa un doble dafio para la ciudad y la ciudadania.

De acuerdo con esto, y retomando lo sefialado en apartados anteriores, la configuracion del
tejido urbano en torno al AIED ha condicionado su margen de maniobra, en tanto no refleja

parametros de planificacion territorial ordenada. Por el contrario, el crecimiento desordenado
ha sido una constante en su entorno, y en efecto, la concentracion de actividades contradic-
torias a la operaciéon aeronautica aparece como una consecuencia natural, derivada de la
comprension del aeropuerto como un simple equipamiento de transporte, mas no como un
potencial catalizador de la productividad y la competitividad de la ciudad.

4.1.2. Actividad residencial

Teniendo en cuenta la importancia que tiene la actividad residencial en este sector, a conti-
nuacion se presenta una caracterizacion de las condiciones de distribucion de este uso, que
ocupa aproximadamente el 23 % del suelo Util del area de diagndstico. La figura 47 identifica
las areas con destinacion residencial clasificadas a través del estrato socioeconémico al
afio 2016.

Figura 47. Actividad residencial por estratos

Fuente: Flaboracion propia con informacién de la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2017).
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Como se identifica en la figura 47, los suelos colindantes al norte y sur del aeropuerto se
destinan a vivienda, con lo que residualmente las actividades productivas se encuentran con
menor participacion, en sectores dispersos y pobremente conectados respecto al aeropuer-
to, especialmente en torno a la Avenida Centenario en la localidad de Fontibén.

La estratificacion, entendida como una clasificacion predial que responde a las condiciones
urbanisticas y de infraestructura de las viviendas, denota una tendencia clara de zonificacion
del @mbito de diagndstico, con estratos 2, 3y 4.

Los predios de estrato 2 se concentran en torno al centro tradicional de Engativa, al norte del
aeropuerto, en desarrollos urbanisticos que tuvieron lugar durante la década de 1990, con
un origen predominantemente informal (comparar figuras 47 y 48), y en menor medida se
encuentran suelos con esta categoria dispersos hacia Fontibéon. Adicionalmente, se identifica
con especial interés que la proximidad a elementos ambientales hidricos corresponde con
la concentracion de estratos bajos, es el caso del rio Bogota, el rio Fucha y el humedal de
Jaboque, en torno a los cuales predomina la vivienda de estrato 2.

En torno al centro tradicional de Fontibdn, el cual se desarrolld en su mayoria antes de la
década de 1970 bajo procesos igualmente informales (comparar figuras 47 y 48), es hoy
de estrato 3; lo cual permite evidenciar una mejoria importante en las condiciones urbanis-
ticas generales de este sector frente a Engativa tradicional. Adicionalmente se encuentran
sectores al norte de la Avenida Jorge Eliécer Gaitan, como Florida, Villa Luz, Alamos, Santa
Monica y otros, en la localidad de Engativa, que corresponden a desarrollos urbanisticos de
tipo formal, adelantados en la década de 1980, y hoy son de estrato 3.

Finalmente, los sectores estrato 4, son los de menor participacion y corresponden a las urba-
nizaciones formales mas recientes, que se localizan especialmente hacia la Avenida Ciudad
de Cali.

Como se sefiald en capitulos anteriores, la construccion del AIED en la década de 1950
detond el desarrollo informal de la vivienda en torno a él, en la década de 1960 inici6 este
proceso en el sector de Fontibdén y hacia 1990 se extendié rapidamente a Engativa, lo cual
fue un reflejo de la insuficiente capacidad de las administraciones distritales para ordenar el
crecimiento urbano en torno al aeropuerto durante estos periodos.

Figura 48. Sectores de origen informal

Fuente: Elaboracidn propia con informacion de la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2017).

Se estima que para el afio 2015 residian en torno al aeropuerto alrededor de 567.000
personas, aproximadamente el 7 % de la poblacién total de Bogota. La figura 49 sefiala la
distribucion de densidad poblacional de las zonas con actividad residencial para este afio;
en el area de diagnostico la densidad media es de 81.000 hab/Km?, valor similar a la media
de la ciudad que oscilé en 83.000 hab/km? para el mismo afio.

De igual manera se observa que los sectores residenciales de Engativa mas préximos al
AIED son los que presentan las densidades mas altas, lo que coincide con la identificacion
de éareas de origen informal de esta localidad, en donde la densidad habitacional es supe-
rior a los 125.000 hab/km?. Entre tanto, hacia el sector de Fontibon la densidad se reduce,
oscilando entre 20.000 y 100.000 hab/Km?; esta diferencia, como se mostrara mas adelante
se relaciona con los cambios de uso que se han presentado en esta localidad, en donde la
actividad comercial es cada vez mas representativa.
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Figura 49. Densidad poblacional proyectada a 2015
Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacion (2015).
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En el marco de la actividad aeroportuaria, los altos niveles de ruido generados en las manio-
bras de despegue y aterrizaje de las aeronaves, especialmente de la pista dos del AIED, han
sido los principales factores de incompatibilidad entre este equipamiento y la actividad residen-
cial. Siendo esta la causa, por la cual la poblacion que reside cerca al aeropuerto se ha visto
vulnerada y afectada sistematicamente durante mucho tiempo; las principales problematicas
de salud publica registradas se asocian con pérdida de audicion y perturbacion de la tranqui-
lidad, lo que afecta los ciclos de suefio y ocasiona efectos nocivos generales para la salud.
Esta situacion ha demandado la implementacién de medidas de mitigacion del ruido aéreo en
las viviendas mas proximas al aeropuerto, las cuales, sin embargo, hoy parecen insuficientes.

Este conflicto es consecuencia, finalmente, de la ausencia de un ejercicio de planificacion
efectiva que ordene la destinacion de los suelos proximos al aeropuerto, ofreciendo las condi-
ciones claras de zonificacion, mezcla 6ptima de usos y acciones de mitigacion a implementar
segun el impacto derivado de la actividad aeroportuaria. Es esta la principal necesidad que
demanda una armonizacion de la actividad aeronautica con el territorio, mitigando los efectos
negativos que afectan especialmente la salud publica, y al mismo tiempo facilitando que la
ciudad se beneficie por la coyuntura de la localizacion de este equipamiento.

41.3. Mezcla de usos

Con el proposito de identificar la relacion de distribucion de actividades que generan
aprovechamientos econémicos respecto a la actividad residencial, la figura 50 sefiala las
condiciones de mezcla de uso por manzana. Se destacan en ella las concentraciones de
manzanas con actividad predominantemente econémica en los ejes viales de la Avenida
Jorge Eliécer Gaitan y Avenida Centenario, en su extremo occidental, en los dos sectores se
identificd una importante transformacion de actividades industriales a comerciales entre el
periodo 2004-2016.

Sobre los ejes de la Calle 17 y la Carrera 100, en Fontibdn, se encuentran sectores con
mezcla media de actividades residenciales y comerciales, las cuales como se evidenciara
mas adelante, concentran una porcién importante de activos empresariales.

En el resto del area de diagndstico se hace mas evidente la predominancia de actividades
residenciales, en especial en las areas inmediatamente colindantes con el aeropuerto, en
donde se presenta con intensidades de entre el 80 % y el 100 %. Este patréon se identifica
como una condicion no deseada, si se considera la vulnerabilidad de la actividad residencial
frente a los impactos ambientales y urbanisticos que genera la actividad aeroportuaria, por
el contrario, el modelo éptimo plantea que la configuracion de usos en el primer anillo del
aeropuerto deberia orientarse a las actividades econdémicas encadenadas directamente con
el aeropuerto.
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Figura 50. Condiciones de mezcla de usos en el entorno del AIED

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2017).

De acuerdo con lo anterior, en el marco del modelo ciudad aeropuerto, se espera que las
actividades de tipo productivo se enlacen con la fuerza productiva que representa esta
plataforma, compitiendo por encontrar localizaciones mas privilegiadas. Sin embargo, en
el caso del AIED no se evidencia una tendencia de localizacién de actividades econdmicas
articuladas con esta plataforma desde la perspectiva urbanistica y de proximidad fisica,
especialmente en las areas residenciales que rodean el equipamiento.

La figura 51 presenta las areas resultantes en cada una de las categorias de mezcla de
usos y relaciona el numero de manzanas que presentan esta condicion. De esta gréfica se
obtiene que alrededor de 1.445 Ha se destinan 100 % a usos diferentes al residencial, de las
cuales 696 Ha pertenecen al aeropuerto; en tanto, solo 156 Ha tienen uso exclusivamente
residencial. Alrededor de 537 Ha, presentan una mezcla de actividades residenciales (80 %)
y otros usos (20 %), siendo esta clase la que mas registros de manzanas presenta, con una
frecuencia de 1.250 manzanas aproximadamente.

Este comportamiento refleja que las actividades predominantemente econdmicas se desa-
rrollan en pocas manzanas con grandes extensiones, mientras que la mezcla de actividad
residencial con comercio de menor escala se presenta como tendencia predominante en las
manzanas de menor tamafo del area de influencia del AIED, en donde se mezcla con activi-
dades residenciales.

Esta Ultima condicion se presenta principalmente en Engativa y Fontibdn, en sectores donde
predomind inicialmente la actividad residencial como uso principal, y recientemente los usos
comerciales se han presentado como complementarios, los cuales sin embargo, no presen-
tan interacciones evidentes con la vocacion del aeropuerto.

Figura 51. Mezcla de usos en el entorno del AIED

Fuente: Elaboracion propia, Secretaria de Planeacion, con informacion de la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2017).
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41.4. Usos actuales Vs. usos normativos

Figura 52. Usos normativos Vs. usos actuales del entorno del AIED

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2017) y la Secretaria Distrital de Planeacion (2004).
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Finalmente, la caracterizacion de condiciones urbanisticas debe reconocer las dindmicas
de uso actuales frente a las disposiciones que la norma sefialé como areas de actividad
propuestas para el territorio mediante el Plan de Ordenamiento Territorial Distrital, las cuales

se presentan en la figura 52. Como se sefialé anteriormente, en torno al AIED se proyecta la
operacion estratégica Fontibén — Aeropuerto Eldorado — Engativa, la cual se plantea como
una estrategia de intervencion territorial que busca promover la articulacion de las dinamicas
territoriales al potencial econémico que representa el aeropuerto, con lo cual se contribu-
ye finalmente a consolidar la estructura socioeconomica vy territorial del modelo de ciudad
propuesto para Bogota (Alcaldia Mayor, 2004). Con este proposito se sefialaron las areas de
actividad que debia consolidar la ciudad en este sector de la ciudad para convertir el area
de influencia del AIED en una plataforma de comercio internacional.

En lo que respecta al uso industrial, se propuso la concentracion de actividades hacia el
norte, sobre la Avenida José Celestino Mutis, y al sur, con especial énfasis en el eje vial de la
Avenida Centenario que conecta a la ciudad con la sabana occidente. Sin embargo, como se
evidencia en el plano de usos, a 2016 no habia sido posible consolidar la actividad industrial
en los bordes inmediatos al aeropuerto, en donde predominan actualmente las actividades
residenciales; solo en torno a la Avenida Centenario se concentran hoy actividades comer-
ciales e industriales, que son compatibles con el modelo propuesto en el POT.

Sobre el eje de la Avenida Jorge Eliécer Gaitan se sefial¢ la intencion de generar una aglome-
racion de servicios empresariales e industriales, eje que se ha consolidado de conformidad
con la norma, siendo uno de los que representa mayor participacion productiva en el area
de diagnéstico.

Por otra parte, la actividad residencial se conserva como uso predominante desde la norma,
la cual sefiala la intencion de consolidar areas con actividad econémica vinculada a la vivien-
da, especialente en las zonas de Fontibdn y Engativa.

A partir de lo anterior se identifica que la confluencia de distintos usos en torno al aeropuerto
es deseable, y entre ellos el residencial es uno de mayor importancia; por lo cual es impor-
tante propender por la distribucion ordenada de actividades para aumentar la productividad
econdmica de la ciudad y reducir las afectaciones a la salud publica general. Al respecto, el
Decreto 765 de 1999 determiné el area de influencia por ruido de la operaciéon del aeropuerto,
la cual comprende 621,7 Ha que se afectan por niveles de ruido superiores a los 65 decibe-
les. Esta delimitacion restringe la localizacion de actividades residenciales y dotacionales,
limitando ademas las alturas maximas posibles de las edificaciones en radios cercanos a
4.000 metros a partir de los extremos de las pistas de aterrizaje, esto con el propésito de
facilitar las maniobras de decolaje, acercamiento y aterrizaje. Esta norma constituyé uno de
los principales puntos de partida para el ejercicio de zonificacidon que determiné las zonas
en donde no es compatible la actividad residencial, sin embargo, como se sefialé en los
puntos anteriores, en el modelo de ocupacion actual esto no se ha podido concretar, en tanto
la actividad residencial era una preexistencia a la norma, y las actuaciones de las adminis-
traciones distritales en los afos siguientes no concentraron sus esfuerzos por consolidar un
modelo mas apropiado, por lo que hoy perduran los problemas de salud publica y la pérdida
de productividad de la ciudad.

Conforme con lo anterior, la configuracion de usos del area de influencia evidencia que el
desarrollo del lado tierra del AIED no ha configurado una centralidad que perciba al aero-
puerto como un elemento determinante para localizar economias de escala vinculadas con
su operacion. Como consecuencia, las dinamicas econémicas que acontecen hoy en el
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territorio tienen como propdsito principal suplir las necesidades de un mercado barrial que se
constituye en funcion de la densificacion desordenada y desbordada de usos residenciales.

4.1.5. Actividad econOmica

La evaluacion de la actividad econémica parte de identificar las empresas que se localizan
en el area de influencia del aeropuerto y los empleos que se generan alli.

Para caracterizar la cantidad y distribuciéon de empresas registradas en el ambito de diag-
nostico se tomaron los registros de los afios 2009, 2013 y 2016 de la Camara de Comercio
de Bogotd, los cuales se clasificaron por sector y actividad, lo que permiti¢ identificar los que
presentaron participaciones mas altas, especialmente en 2016, para caracterizar su distribu-
cién en el territorio.

Como precision metodoldgica es importante sefialar que las bases de datos disponibles de
establecimientos econdémicos de Bogota recogen las direcciones de registro principal de
las empresas, por lo cual no es posible obtener registro de aquellas que funcionan en este
ambito mediante la figura de sucursales. Esta es la principal limitacion asociada con los
analisis de distribucion de actividad econémica por establecimientos, por lo cual se presenta
de manera complementaria el analisis de generacién de empleos registrado por el Censo
Nacional de 2005.

La tabla 10 sefala la cantidad de establecimientos registrados por sector y actividad, en
cada afio de corte; como se evidencia, para 2016 la cantidad de empresas registradas en el
ambito de diagndstico se incrementd en un 73 % respecto a 2009, y los sectores que regis-
traron mayores incrementos fueron especialmente los comerciales, industrias manufactureros
y las relacionadas con alojamientos y servicios de comida.

Sector Actividad 2009 2013 2016
Actividades inmobiliarias 77 240 97
Actividades profesionales, cientificas y técnicas 600 1.240 505
Actividades de servicios administrativos y de apoyo 209 627 615
Administracion pablica y defensa; planes de seguridad 9 6 2
social de afiliacion obligatoria
Educacion 104 228 289
sAocéii\gldadeS de atencion de la salud humana y de asistencia 107 231 241
Actividades artisticas, de entretenimiento y recreacion 13 190 377
Otras actividades de servicios 347 810 1.022
Otros Otros 445 159 1.986
Total general 8.532 18.824 22.308

Tabla 10. Establecimientos econémicos, 2009-2016

Sector Actividad 2009 2013 2016
. Comercio al por mayor y al por menor; reparacién de vehicu-
Comercio los automotores y motocicletas 2.373 7.076 8.924
Construccion Construccion 622 1.050 354
Industria Industrias manufactureras y otras 1.780 3.021 2.970
Servicios Suministro de electricidad, gas, vapor y aire acondicionado 10 8 15
Distribucion de agua; evacuacion y tratamiento de aguas
residuales, gestion de desechos y actividades de sanea- 57 113 106
miento ambiental
Transporte y almacenamiento 921 1.160 507
Alojamiento y servicios de comida 73 1.752 3.259
Informacién y comunicaciones 544 624 978
Actividades financieras y de seguros 241 289 61

En la tabla 10 se resaltan los seis sectores que mas participacion han tenido en el area de
diagnostico, los cuales se relacionan con: comercio, industria manufacturera, transporte y
almacenamiento, alojamiento y comida, informacién y comunicaciones, y actividades cienti-
ficas y técnicas. Estos grupos representan el 80 % de establecimientos registrados en 2016.

En las figuras 53 a la 56 se presenta la distribucion espacial de establecimientos por activi-
dad para el afio 2016.
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Figura 53. Establecimientos de comercio y comunicaciones, 2016
Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Camara de Comercio de Bogotd (2016).

Las actividades de comercio (al por mayor, por menor y asociadas a la reparacion automotor)
y los servicios asociados a las comunicaciones se desarrollan en toda la extensiéon del ambito
de diagnéstico, sin embargo se encuentran concentrados con mayor intensidad en el centro
tradicional de Fontibon, préximos a la Carrera 100, y en algunas aglomeraciones de menor
intensidad en Engativ4, entre la Avenida Chile y la Avenida José Celestino Multis.

Figura 54. Establecimientos de industria manufacturera, 2016

Fuente: Elaboracién propia con informacion de la Camara de Comercio de Bogota (2016).
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La industria manufactura se extiende igualmente en la mayoria del territorio con aglomera-
ciones tanto en Fontibén como en Engativa. Estas actividades se concentran en la localidad
de Engativa, especialmente sobre la Avenida José Celestino Mutis en donde se identifican
cuatro nucleos de actividad industrial. Este Ultimo sector se resaltd en los analisis de prece-
dentes con un uso residencial principal, lo cual permite inferir que estas actividades vivienda
- industria manufacturera se encuentran muy proximas entre si, en condiciones de mezcla
de usos.

De igual manera, el sector del centro de Fontibdn también tiene presencia de industria arte-
sanal, con una aglomeracion de gran extension y baja intensidad en torno a la Carrera 100
con Calle 17.
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Figura 55. Establecimientos de alojamiento y alimentacion, 2016 Figura 56. Establecimientos administrativos y de transporte 2016

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Cdmara de Comercio de Bogotd (2016). Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Camara de Comercio de Bogotd (2016).
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En términos generales, los establecimientos destinados a servicios de alojamiento y comida
se encuentran en la mayor parte de la extension del territorio, en cuyo patrén se destacan
tres sectores de aglomeracion de estas actividades. Uno de ellos se encuentra en Engativa -
Centro, otro en Fontibén — Centro, el cual se conecta con la entrada del aeropuerto, y el tercero
se encuentra al costado norte del aeropuerto, en torno a la Avenida José Celestino Mutis.
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Por ultimo, los establecimientos vinculados con la prestacion de servicios profesionales, cien-
tificos y técnicos, asi como los de transporte, denotan comportamientos similares, en tanto
se extienden con amplitud en el area de diagnostico y se identifican aglomeraciones en
proceso de consolidacion en los sectores comerciales de Engativa y Fontibén, sectores en
donde previamente se ha resaltado el proceso de mezcla de actividades residenciales y
econdmicas. En consecuencia con lo anterior, en estos dos casos no se presentan nucleos
con tendencias altas de concentracion de establecimientos, pero si se identifican formas de
aglomeracion mas dispersas, en torno a la Avenida Chile, Avenida Jorge Eliécer Gaitan, y
sobre la Carrera 100 en el centro de Fontibon.

Frente a los servicios de transporte, es importante tener en cuenta que este es uno de los
servicios que se esperarian con mayor intensidad en torno a un equipamiento como el AIED,
sin embargo su distribucién espacial no denota mayores tendencias de localizacion agrupa-
da, que les permita beneficiarse de la proximidad entre si y su relacion con el aeropuerto.

En sintesis, la evaluacion anterior sefiala tres comportamientos importantes a resaltar. Por
una parte, los establecimientos econdmicos se encuentran dispersos en toda la extension del
territorio, lo cual, al contrastarse con la predominancia de actividad residencial en el area de
diagndstico, sefiala que la mayoria de las empresas seguramente son de tamafio pequefo y
se entremezclan con la vivienda, lo que denota la ineficiencia del modelo urbano éptimo para
el entorno de un equipamiento como el AIED, especialmente en las areas que se sefalaron
previamente como de uso econdmico exclusivo; esta serd una premisa a confirmar en el
andlisis de empleos subsiguientes.

Por otra parte, se resalta el comportamiento del sector de Fontibén - Centro, como principal
aglomeracion econdmica del area de diagndstico, al presentar las concentraciones mayores
de establecimientos econdémicos con alta variabilidad en las actividades que se desarrollan alli.

En tercer lugar, el sector central de Engativa se presenta con un comportamiento creciente
de actividad econdmica, actualmente las aglomeraciones que se localizan alli son todavia
incipientes, pero su participacion en la actividad econdmica del sector es importante.

Respecto a las dinamicas de empleo, a partir del Censo de 2005 se registraron aproxima-
damente 102.000 empleos en el area de diagndstico que representaron el 7 % del total de
empleos registrados por este instrumento en la ciudad; de estos, aproximadamente 6.100 se
encuentran en la manzana del AIED. Del total de empleos registrados, el 48 % se asocio con las
actividades de comercio y servicios, 32 % con actividad industrial y 20 % con otros sectores.

La figura 57 presenta la cantidad de empleos generados, desagregados segun su participa-
cion desde la industria, el comercio y los servicios.

Figura 57. Empleos generados por sector

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) (2005).
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Frente a la distribucion espacial general del empleo se identifican patrones de concentra-
cion en torno a la Avenida Centenario, proximos a los centros tradicionales de Engativa y
Fontibon, en torno al eje de la Avenida Jorge Eliécer Gaitan y en el sector de Alamos. Siendo
estos los sectores con mayor oferta de empleos en el entorno del AIED.

La distribucién de empleos desagregada por sector presenta comportamientos similares, la
actividad industrial se encuentra especialmente en los sectores de la Avenida Centenario, en
Alamos y Puerta Teja, en donde actualmente se desarrollan actividades de tipo industrial y de
logistica, algunas de ellas asociados al AIED.
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La actividad comercial y de servicios presenta concentraciones de empleo, con mas de 50
empleos por manzana al sur de Avenida Centenario, en los centros tradicionales de Fontibon
y Engativa, y en Alamos. En términos generales, en el area de diagndstico se identifica un
patréon extenso de generacion de empleo con intensidad baja, lo cual denota la mezcla de
usos residenciales con estas actividades econémicas en la pequefia escala, confirmando el
supuesto planteado en el anélisis de distribucion de establecimientos comerciales anterior.

En consecuencia con lo anterior, los analisis de actividad economica evidencian la importan-
cia de las zonas industriales y las zonas proximas a los centros tradicionales de Engativa y
Fontibon en la concentracion de establecimientos comerciales y la generacion de empleo en
torno al AIED, sin embargo no es posible identificar una tendencia clara de aglomeracion de
actividades econdmicas en torno a este equipamiento, lo cual deriva en una pérdida de los
beneficios que potencialmente se podrian obtener del éptimo encadenamieto productivo en
torno al aeropuerto.

41.6. Renta del suelo

Figura 58. Valores de referencia, 2011-2017
Fuente: Elaboracion propia, Secretaria de Planeacion, con informacion de la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2011-2017).

2011 2017

El andlisis de precios de suelo tiene como propdsito identificar cémo se ha comportado el
fendmeno de renta del suelo en el area de diagnostico. La figura 58 sefiala la distribucion de
precios de suelo para los aflos 2011y 2017 a partir de sus desviaciones estandar, con lo cual
es posible identificar cuédles sectores fueron comparativamente mas costosos respecto a su
entorno en cada afio.

Los resultados en 2011 sefialan que los suelos con precios mas altos se localizaron alrededor
de la Avenida Jorge Eliecer Gaitan, en las areas comerciales y de servicios de Fontibon y
en algunas zonas residenciales de Engativa. En contraposicion, los suelos con precios mas
bajos se localizaron especialmente en la localidad de Fontibdn, en torno a la zona industrial
de la Avenida Centenario y en sectores comerciales y residenciales de esta localidad.

En 2017, se identificaron patrones similares, los suelos mas costosos se asocian especial-
mente con actividades productivas en torno a la Avenida Jorge Eliécer Gaitan; asi como
se identifica un aumento comparativo de precios del suelo de las areas residenciales de
Engativa. Para este afo, los suelos con actividades industriales o comerciales, presentaron
una disminucion comparativa de su precio de suelo, lo cual se evidencia principalmente en
la zona de Fontibéon — Centro y sobre la Avenida Centenario.

Conforme con lo anterior, a pesar de la localizacion estratégica de esta pieza de la ciudad
y su proximidad con el AIED, los suelos con vocaciéon econémica no se han favorecido por
su proximidad con la terminal aérea, por lo cual hoy no se observan areas econémicas que
sirvan de soporte a la actividad aeronautica y se beneficien por su aglomeracion y proxi-
midad con el equipamiento. Como unica excepcion se encuentran las areas proximas a la
Avenida Jorge Eliécer Gaitan, con precios comparativamente mas altos, que podrian dar
cuenta de un factor multi escalar en los encadenamientos econdémicos, con actividades de
logistica y servicios que se alinean en mejor medida con el propdsito de posicionamiento de
un mercado internacional.

En efecto, los suelos con actividad residencial son los que han presentado precios mas altos
en comparacion con su entorno, lo que demuestra una desarticulacion profunda entre el
territorio y el equipamiento, en donde predomina una légica econémica que se centra en la
produccion complementaria a la actividad residencial y la escala barrial.

En consecuencia con lo anterior, el andlisis de variacion de precios de suelo que se presenta
en la figura 58 sefiala cuanto crecieron en términos porcentuales los precios de suelo. El
crecimiento medio del sector fue de 90 %; los suelos que presentaron mayores incrementos
en su precio se destinan a actividades residenciales, en tanto lIos que presentaron las valori-
zaciones mas bajas se asocian a actividades comerciales.

Este escenario no es deseable pues pone en evidencia que el AIED no ha conseguido imple-
mentar estrategias de planificacion que aprovechen los potenciales del lado tierra de las
terminales, y como prueba de esto el AIED no ha impactado el mercado inmobiliario préximo,
especialmente el destinado a actividades productivas. Esta reflexion es fundamental pues
sefiala que la ciudad no ha encontrado la forma de articularse y aunar esfuerzos para posi-
cionar el entorno del AIED como un eje estratégico en el mercado global, desde el punto de
vista de la competitividad y la valorizacion de suelos para actividades productivas. Esta falta
de vision se refleja en la ausencia de implementacion de estrategias orientadas al mercado

CONTENIDO

111




112

por parte del sector publico para garantizar que actividades afines a la operacion aeropor-
tuaria pretendan localizarse en esta zona. Es importante reflexionar en torno a esto, pues
este tema ha estado ausente en la agenda publica distrital, con lo que actualmente el desa-
rrollo urbano de esta area de la ciudad desconoce las posibilidades y potencialidades de
Eldorado, como elemento detonante de crecimiento econémico urbano-regional.

4.1.7. Movilidad

En términos de movilidad, la Avenida Jorge Eliécer Gaitan es la Unica via de acceso al AIED,
situacion que se ha identificado como una limitante para los potenciales productivos de
esta plataforma. Adicional a esta via, en el area de diagndéstico se encuentra la Avenida
Centenario (Calle 13), al sur del AIED, que es una de las principales conexiones de la ciudad
con la sabana occidente; y la Avenida José Celestino Mutis (Calle 63), al norte del AIED, una
via todavia discontinua que ofrece una salida limitada hacia la sabana a través de una cone-
xion de menor jerarquia. A continuacion se sefialan algunos datos generales de la movilidad
del area de influencia inmediata al aeropuerto, obtenidos mediante la Encuesta de Movilidad
de 2015 (SDM, 2015).

El area de influencia del aeropuerto, se estima que es el destino de por lo menos 1.17 millo-
nes de viajes en dia habil, y 719 mil en dia no habil. Los principales lugares de destino se
sefialan en la figura 59. Como se evidencia alli, el efecto del centro de Fontibdn a través de
la Carrera 100 es importante en la atracciéon de viajes, asi como los sectores del centro de
Engativa y el norte del AIED, en torno a la Avenida José Celestino Multis.

Figura 59. Concentracion de destino de viajes en la ciudad aeropuerto

Fuente: Elaboracidn propia con informacion de la Secretaria Distrital de Movilidad (2015).
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Con relacion al origen de los viajes, se estima que 96 % de los viajes con destino al area
de influencia del aeropuerto se originan al interior de Bogota, en tanto el 4 % restante
que corresponde a 98.500 viajes aproximadamente, se originan en los municipios de la
sabana, en especial de Soacha, Chia, Cota, Tabio, Mosquera y Funza; como se muestra en
la siguiente tabla.

Tabla 11. Establecimientos econdémicos, 2009-2016

Fuente: Elaboracidn propia con informacion de la Secretaria Distrital de Movilidad (2015).

Dia habil Dia no habil
Etiquetas de fila
No. Viajes No. Viajes
Bogota 670.802 93,3 % 1.119.821 97,7 %
Bojaca 10 0,0 % 1.334 0,1 %
Cajica - 0,0 % 235 0,0 %
Chia 5.890 0,8 % 990 0,1 %
Cota 5.348 0,7 % 2.878 0,3 %
Facatativa 1.642 0,2 % 1.452 0,1%
Funza 1.180 0,2 % 3.941 0,3 %
Gachancipa - 0,0 % 173 0,0 %
La Calera - 0,0 % 352 0,0 %
Madrid 185 0,0 % 2.372 0,2 %
Mosquera 2.577 0,4 % 3.437 0,3 %
Sibaté 49 0,0 % 177 0,0 %
Soacha 21.798 3,0 % 7.429 0,6 %
Sopd 1.998 0,3 % 19 0,0 %
Tabio 6.779 0,9 % - 0,0 %
Tenjo - 0,0 % 84 0,0 %
Tocancipéa 851 0,1% 55 0,0 %
Zipaquira - 0,0 % 1.282 0,1%
Total general 719.110 100,0 % 1.146.031 100,0 %

En promedio el tiempo de viaje es de 55 minutos, valor muy préximo al promedio de Bogota
estimado en 56 minutos (SDM, 2015), el medio predominante de transporte que predomi-
na es el peatonal, con una contribucion del 31 % de los viajes totales, luego se encuentra
el sistema de buses, bien sean del Sistema de Transporte Colectivo (STC) o del Sistema
Integrado de Transporte Publico (SITP), que representa el 25 % de los viajes con destino
al area de influencia directa del aeropuerto, y con una participacién menor se encuentran
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los viajes en automovil y en Transmilenio (11 %, cada uno). La figura 60 sefiala los medios 4.1.8. Estructura ambiental
predominantes de transporte, en ella se resalta la baja participacion de Transmilenio, como

el medio de transporte masivo de la ciudad, que tiene un Portal a 2,7 Km del aeropuerto, con El propdsito de esta caracterizacion es identificar las condiciones ambientales del area de

cobertura a través de rutas de buses duales que van hasta la terminal. influencia del AIED. En la figura 62 se observan elementos importantes para la conectividad

ambiental de la ciudad, entre ellos el sistema de humedales Jaboque — Capellania - Meandro

Figura 60. Principales medios de transporte en la ciudad aeropuerto del Say, y el rio Fucha, los cuales se conectan con el rio Bogota, que define el limite occi-

Fuente: Elaboracion propia, Secretaria de Planeacion, con informacion de la Secretaria Distrital de Movilidad (2015). dental del area de influencia. Se encuentran también los canales Jaboque, Los Angeles,

Carmelo, Hayuelos, Central y Oriental de Fontibdn, que permiten el flujo de aguas lluvias
desde los cerros orientales hasta su desembocadura final en el rio Bogota.

700000 31% 35% . . L
Figura 62. Estructura ecoldgica principal
0,
600000 30% Fuente: Flaboracion propia con informacidn de la Secretaria Distrital de Planeacion (2017).
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En lo que se refiere a motivos de viaje, se observa que los principales son: el regreso a casa
con un 57 % de los viajes, trabajo con un 17 % y estudio con un 7 %. La figura 61 sefiala los
principales motivos de viaje.

Figura 61. Principales motivos de viaje en la ciudad aeropuerto

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Movilidad (2015).
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Frente a estos elementos no se han encontrado estudios concluyentes que permitan identifi-
car una afectacion directa en sus calidades ambientales que se deriven especificamente de
la operacion del aeropuerto.

En lo que respecta a factores de contaminacion ambiental, el principal impacto del aero-
puerto es el ruido, el cual se estimd que podia alcanzar, en escenarios extremos, hasta 100
dB segun evaluaciones adelantadas por la Secretaria Distrital de Ambiente (SDA) en 2008,
afectando la salud publica de la poblacion residente en su entorno. Distintos estudios adelan-
tados por la Universidad de Antioquia y la SDA (2014) identificaron que estas circunstancias
causan problemas auditivos y extra auditivos como estrés, pérdida de suefo, ansiedad, baja
productividad, y otros, que se derivan de la perturbacién de la tranquilidad de las personas,
problematicas que se incrementaron a partir de 1998 cuando entré en funcionamiento la
segunda pista del aeropuerto.

Algunos indicadores generales suministrados por la SDA en 2014, para dimensionar esta
problematica son:

e 37 % de la poblacién de Fontibdn reporta caracteristicas de insomnio crénico, mientras
que un total de 67 % reporta inadecuada duracion del suefio.

e Por cada decibel adicional en la noche se incrementan las perturbaciones del suefio
de los habitantes en un 18 % para la localidad de Engativa y 6 % en Fontibon.

e Se han identificado sintomas neuropsicolégicos asociados con irritabilidad, cefalea,
ansiedad y dificultad de concentracion.

e Se encuentran registros de poblacion infantil con marcadores tempranos de pérdida
auditiva.

¢ Finalmente, se sefiala que el tréfico aéreo es una de las principales fuentes generado-
ras de ruido en estas dos localidades.

La Secretaria Distrital de Ambiente es la entidad llamada a hacer el seguimiento a los niveles
de ruido que genera la operacion del AIED, para lo cual cuenta con una red de monitoreo que
le proporciona la informacion técnica necesaria para facilitar el cumplimiento de la normativi-
dad ambiental del ruido (Resolucion 627/60 del Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo
Sostenible, y Resoluciones 185 de 1999 y 832 de 2000 del Departamento Administrativo de
Medio Ambiente, hoy Secretaria Distrital de Ambiente).

En este sentido, y como se menciond anteriormente, en torno al aeropuerto se reconocieron 621
ha de areas afectadas por niveles de ruido que superan los 65 dB, segun lo estimé el Decreto
765 de 1999, en donde se restringio6 la localizacion de actividades residenciales; sin embargo,
en tanto esta reconversion de usos en torno al aeropuerto no se ha ejecutado, hoy contindan
vigentes las probleméticas asociadas con el ruido en las comunidades vecinas al AIED.

4.2.Corredor aeropuerto

El modelo del corredor aeropuerto reflexiona en torno a cémo los principales aeropuertos han
detonado procesos acelerados de concentracion de actividades que no se limitan estricta-
mente por su relacion con la operacion aérea, vinculando usos complementarios de comercio,
logistica, servicios, actividad empresarial, y otras; que constituyen una nueva centralidad
urbano-regional con una densidad diversificada de usos productivos y residenciales.

Como se menciond anteriormente, el modelo corredor aeropuerto busca caracterizar la cone-
xion de este equipamiento con el centro de la ciudad, identificando corredores en torno a los
cuales se desarrollan actividades econémicas y residenciales altamente beneficiadas por
su localizacion estratégica y conectividad con la ciudad. Esto parte de comprender que, en
un mundo hiper conectado, los aeropuertos estan llamados a crear nuevas formas urbanas,
concebidas a partir de las ventajas que pueden ofrecer a negocios y empresas que precisan
de un contacto fluido y constante con un entorno de caracter global.

El AIED se encuentra a 15 Km del centro de Bogota, conectado directamente a través de la
Avenida Jorge Eliécer Gaitan. El analisis del modelo corredor aeropuerto se llevard a cabo en
torno a esta via arterial, considerando un area de influencia de 1km a lado y lado de la via,
como se sefala en la figura 63.

Figura 63. Corredor aeropuerto

Fuente: Elaboracion propia.
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Como se sefalod anteriormente la Avenida Jorge Eliécer Gaitan se construy¢ de manera para-
lela a la construccion del AIED, entre 1952 y 1958, con el propdsito especial de conectarlo
con el centro de la ciudad.

A diferencia del entorno del aeropuerto, que se consolidé rapidamente en términos urbanisti-
cos, los suelos inmediatos al corredor de la Avenida Jorge Eliécer Gaitan se han desarrollado
progresivamente. Esto se debe a que por su funcion estratégica en la estructura de la ciudad,
las mayores extensiones de suelo en torno a esta via fueron adquiridos por grandes empre-
sarios y constructoras, que han desarrollado los suelos de manera planeada y respondiendo
a las dinamicas propias del mercado en Bogota.

Gracias a esto, en torno a esta via se localizan actualmente grandes desarrollos urbanisticos
que le confieren reconocimiento como una de las vias mas modernas y valiosas de la ciudad,
agrupando complejos empresariales, grandes superficies comerciales, oferta residencial y
proporciones de suelo aun sin desarrollar.

421. Usos

El analisis de aprovechamientos parte de considerar los cambios en 10s usos de suelo en el
corredor aeropuerto entre el periodo 2004 y 2016, para concentrarse finalmente en los apro-
vechamientos actuales que tiene el corredor, y los desarrollos urbanisticos proyectados para
los préximos afos.

Como punto de partida se identifica que el patrén de aprovechamientos en torno a este eje
vial se puede clasificar a partir de cuatro tramos, que se sefialan en la figura 64. En el primero
se encuentra una agrupacion de actividades industriales y comerciales en las areas inme-
diatas al aeropuerto, y se extiende hasta la Avenida Boyac4; sobre este patrén se profundizd
en el apartado anterior. El segundo tramo se caracteriza por contar con usos dotacionales y
comerciales, y se extiende desde la Avenida Boyaca hasta la Carrera 50, en los ultimos afios
en este corredor se han desarrollado centros empresariales de servicios especializados, 10
cual le ha otorgado reconocimiento como uno de los sectores mas valiosos del pals, por la
localizacion de empresas multinacionales y grandes cadenas hoteleras. Como caracteristi-
ca general, en este tramo se identifica un modelo de ocupacion urbanistica que refleja alta
eficiencia, con grandes alturas y espacios amplios liberados en primer piso, con plazoletas y
corredores para facilitar la movilidad y el encuentro peatonal.

El tercer tramo se extiende desde Carrera 50 hasta la Avenida NQS (Carrera 30), en este
tramo prevalecen las actividades de tipo residencial al costado sur del corredor vial, y usos
dotacionales al norte, entre los cuales se encuentra la Universidad Nacional de Colombia.

El cuarto tramo comprende desde la Avenida NQS (Carrera 30) hasta el centro de la ciudad,
en él predominan los edificios de servicios especializados y areas comerciales de pequefia
escala, siendo este el comportamiento predominante del centro de Bogota.

Figura 64. Tendencia de usos en el corredor aeropuerto

Fuente: Elaboracidn propia con informacion de Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2004-2017).

Adicional a ello, como se evidencia en la figura 65, la evaluacion en el tiempo de las dinamicas
de usos sefiala que desde el afio 2004 hasta hoy, los suelos se han destinado principalmente
a actividades dotacionales (23 %), comerciales (18 %) y residenciales (25 %). De igual mane-
ra se ha reducido el suelo urbanizable y el suelo con destinacion industrial, mientras que ha
incrementado el suelo con destinacion comercial.

Figura 65. Comportamiento de la destinaciéon econémica predial en el corredor, de 2004 a 2016

Fuente: £laboracion propia con informacién de la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2004-2017).

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

2.004 2.008 2,012 2.016

OTROS 18% 23% 22% 14%
URBANIZABLE 8% 10% 8% 3%
DOTACIONAL 21% 21% 22% 28%

= INDUSTRIA 9% 7% 8% 5%
= COMERCIAL 19% 15% 14% 23%
m RESIDENCIAL 25% 26% 26% 27%

mRESIDENCIAL ~ mw COMERCIAL ~ mINDUSTRIA DOTACIONAL URBANIZABLE OTROS

CONTENIDO

119




120

En el caso de las transformaciones de uso industrial en particular, se considera que el cambio
de uso atiende a un proceso de desindustrializacion de la ciudad, en la medida en que se
identificaron variaciones importantes en la cantidad de suelo total destinado a este tipo de
actividades en la ciudad entre 2004 y 2016.

En el panorama actual, el eje vial de la Avenida Jorge Eliécer Gaitan se proyecta como una
de las mas modernas de la ciudad por concentrar en su entorno actividades de tipo indus-
trial préximos al AIED, un corredor de actividades comerciales, de servicios y dotacionales
especializados, y areas residenciales complementarias.

Lafigura 66 sefiala la distribucion de areas construidas en el corredor segun usos especificos:

Figura 66. Destinacion de areas construidas por uso en 2016.

Fuente: Elaboracidn propia con informacion de la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2004-2017).
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Pese a que las areas residenciales aparecen con una alta participacion, es importante sefa-
lar que este no es el uso predominante en el area inmediata al corredor vial; en tanto en el
primer anillo de edificaciones en torno a la Avenida Jorge Eliécer Gaitan se localizan espe-
cialmente actividades comerciales, industriales, de servicios y dotacionales.

Los usos comerciales se encuentran en el 8 % de las areas construidas del corredor y se
clasifican especialmente como corredores comerciales (80 %), las actividades industriales
se desarrollan en el 3 % del &rea construida total y se presentan participaciones similares de
industria artesanal (34 %), mediana (37 %) y grande (30 %). El 20 % del area total construida
se destina a actividades de servicios, en esta area las actividades principales son almacena-
miento y bodegaje (55 %), oficinas y consultorios (29 %), y parqueaderos (12 %).

La alta importancia de las actividades asociadas con oficinas y consultorios refleja la proyec-
cion del corredor aeropuerto, el cual segun sus principales inversores se ha proyectado
para constituir a manera de clUster, un sector que agrupe grandes empresas nacionales y
multinacionales, permitiéndoles beneficiarse por la proximidad entre si para la concrecion
de negocios, por lo cual se proyecta que en torno a él se localicen ademas de los gran-
des centros empresariales, espacios publicos, ofertas culturales y usos complementarios de
vivienda y dotacionales.

Adicionalmente se prevé que su efecto modernizador impacte también la zona industrial
tradicional de Bogoté4, que con el tiempo se ha reducido considerablemente para dar paso a
nuevos usos comerciales y de servicios. La figura 67 sefala la distribuciéon general de apro-
vechamientos actuales en el corredor:
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Figura 67. Panorama actual del corredor aeropuerto

Fuente: Flaboracion propia.
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Frente a los proyectos propuestos a mediano y largo plazo en torno a este eje vial, algunos de
los mas representativos son la Ciudad Empresarial Sarmiento Angulo, que empezd su cons-
truccion en 2008 y tiene una proyeccion de 17 torres de oficinas y 19.000 metros cuadrados
de areas comerciales, se espera terminar su construccion en 2022 con un costo total de 2,2
billones de pesos.

Connecta 26 es un complejo empresarial desarrollado por Terranum, proyecto del que hace
parte el grupo Santo Domingo, que prevé la construccion de 12 torres de oficinas, locales
comerciales y un hotel, con un costo de 1.1 billones de pesos y una entrega estimada para

2020. Adicionalmente se encuentra el proyecto de iniciativa publica Centro Administrativo
Nacional (CAN) que propone la demolicion de 87 hectareas para construir 120 edificios, de
los cuales 30 % se destinarian para 6.000 trabajadores de entidades estatales, los deméas
para vivienda, oficinas y espacios comerciales, se estima un tiempo de construccion de 30
afios y un costo total de 8 billones de pesos.

El centro empresarial Elemento es un desarrollo con cuatro torres de 18 pisos, destinados a
oficinas y actividades complementarias. Se estima que cerca de 6.000 trabajadores nuevos
albergaran estos edificios, que se proyectan con las Ultimas tecnologias bioclimaticas para
reducir los consumos de energia. Asi mismo se encuentra el proyecto Central Pol, a cargo
de la compafiia Apiros, con 7 torres de edificios destinados a oficinas, un hotel y una
galeria comercial.

Es importante sefialar que en este corredor se encuentra ademas Corferias, el recinto ferial
mas importante de Bogota, que invirtié 500.000 millones de pesos en la construccion de
Agora Bogot4, un nuevo centro de convenciones, en donde ademas se planea construir un
hotel y aumentar la oferta de parqueaderos mejorando las condiciones de espacio publico
del entorno.

Hacia el centro de la ciudad, en la Avenida Caracas con Avenida Jorge Eliécer Gaitan, se
estan construyendo actualmente las Torres Atrio, a cargo de la Constructora Arpro, con un
presupuesto estimado de 550 millones de ddlares, que contara con dos rascacielos, uno de
los cuales superara en 28 metros al edificio mas alto de Bogota, el BD Bacata, y se generaran
10.000 metros de espacios publicos.

Adicionalmente se estima que hay por Io menos 89 cadenas hoteleras con presencia proxima
al aeropuerto, entre ellos: Marriot, InterContinental, Holiday Inn, ALoft Movich, City Express,
y otras. También se encuentran grandes superficies comerciales como PriceSmart, cadena
estadounidense, Homecenter—Constructor, Jumbo-Metro, y centros comerciales como Gran
Estacion y Dorado Plaza.

Estos proyectos, tanto de desarrollo como de renovacion urbana, permiten dimensionar la
atraccion que genera este corredor vial para la localizacion de importantes compafiias nacio-
nales y multinacionales, que se favorecen por la proximidad al AIED y al centro de la ciudad.

4.2.2. Actividad econdmica

Para caracterizar la dinamica econémica en el corredor aeropuerto se acudi6 a las bases de
establecimientos comerciales de la Camara de Comercio de Bogota (2009, 2013y 2016) y a
la distribucion de empleos del Censo Nacional (DANE. 2005).

Nuevamente es importante sefialar, como precision metodoldgica, que las bases de datos
disponibles de establecimientos econdmicos de Bogota recogen las direcciones de registro
principal de las empresas, por lo cual, no es posible obtener registro de aquellas que funcio-
nan en este ambito mediante la figura de sucursales; esta es la principal limitacién asociada
con los andlisis de distribucion de actividad econdmica por establecimientos. Por esta razén
se presenta, de manera complementaria, el analisis de generacion de empleos registrada en
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el Censo Nacional de 2005, sin embargo, dado que el sector cuenta con desarrollos urbanis-
ticos recientes, algunos de los resultados registrados por este instrumento no dan cuenta de
la dindamica actual del sector.

Frente a la dinamica de localizacion de establecimientos comerciales, la tabla 12 sefala
la cantidad de establecimientos registrados por sector y actividad; a 2016 la cantidad de
empresas registradas en el @mbito de diagndstico se incrementé en un 19 % respecto a 2009.

En esta tabla se resaltan los cuatro tipos de actividad que mas participacion representan en
el area de diagndstico: comercio (al por mayor, por menor y la reparacion de automotores),
industria de tipo manufacturera; servicios vinculados al alojamiento y comida, y otros. Estos
cuatro grupos representan el 73 % de establecimientos registrados en 2016.

Tabla 12. Establecimientos econémicos en el corredor 2009-2016

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Cdmara de Comercio de Bogotd (2009-2016).

No. Empresas registradas

Actividad
2009 2013 2016

Comercio glirgrigctigrsls ;;ogjg;gg%gtglspor menor; reparacion de vehiculos 7.587 6.952 9.042
Construccion Construccion 2.598 968 261
Industria Industrias manufactureras 2.076 2.311 2.412

Suministro de electricidad, gas, vapor y aire acondicionado 25 23 11

Distribucion de agua; evacuacion y tratamiento de aguas residuales, 70 78 86

gestion de desechos y actividades de saneamiento ambiental

Transporte y almacenamiento 1.020 1.166 754

Alojamiento y servicios de comida 372 2.193 5.599

Informacién y comunicaciones 1.750 1.267 970

Actividades financieras y de seguros 1.003 713 204
Servicios

Actividades inmobiliarias 282 870 228

Actividades profesionales, cientificas y técnicas 2.158 3.070 1.052

Actividades de servicios administrativos y de apoyo 567 1.067 1.036

Administracion publica y defensa; planes de seguridad social de 54 17 14

afiliacion obligatoria

Educacion 272 284 351

Actividades de atencion de la salud humana y de asistencia social 366 427 531

Actividades artisticas, de entretenimiento y recreacion 60 340 490

Otras actividades de servicios 1.170 736 1.319
Otros Otros 1.300 488 2.780
Total general 22.730 22.970 27140

Figura 68. Establecimientos en el corredor aeropuerto, 2016

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Cdmara de Comercio de Bogotd (2016).

Industria manufacturera Establecimientos comerciales
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La caracterizacion general de distribucion de los principales establecimientos se presenta
en la figura 68. Los tres grupos de actividades representados se estructuran a partir de tres
concentraciones principales de actividades: una aglomeracion de establecimientos econo-
micos inmediatos al aeropuerto, uno en el area comprendida entre la Avenida Ciudad de Cali
y la Avenida Boyac3, y el ultimo desde la Avenida NQS (Carrera 30) hasta el centro de la
ciudad, siendo esta Ultima la de mayor representatividad.

Comparativamente se identifica que las actividades comerciales son las mas representativas
y las que tienen mayores patrones de agrupacion en el area de diagndstico, hacia el centro
de la ciudady en el sector comprendido entre la Avenida Ciudad de Caliy la Avenida Boyaca.

En lo que se refiere a la industria manufacturera, se destaca la aglomeraciéon de estableci-
mientos préximos al aeropuerto, mientras que la distribuciéon de establecimientos de servicios
de hospedaje y alimentacion, ademas de presentarse con altas intensidades en las agrupa-
ciones sefialadas anteriormente, se destaca su ubicacion en torno a areas residenciales
como La Esmeralda, Modelia y Normandia.

Frente a la dindmica de empleos, a partir del Censo Nacional de 2005 se registraron aproxi-
madamente 235.000 empleos en el area del corredor aeropuerto, los cuales representaron el
15 % del total de empleos registrados en la ciudad. De este total, el 63 % se asocié con las
actividades de comercio y servicios, 10 % con actividad industrial y 27 % con otros sectores.

La figura 69 presenta la distribucién de empleos, desagregados en su participacion desde
la industria, el comercio y los servicios. En ella se identifica una concentracion de oferta de
empleos en el centro de la ciudad, en donde los comercios y servicios son l0s que mas contri-
buyen a la generacion de empleo. Hacia el aeropuerto, al occidente del corredor, también
se encuentra una oferta importante de empleo, en donde participan tanto las actividades

CONTENIDO

125




126 127

industriales como de comercio y servicios. Es importante considerar que este instrumento no Figura 69. Empleos generados por sector en el corredor aeropuerto
recoge en su plena dimensién la cantidad de empleos generados por el centro empresarial Fuente: Flaboracion propia con informacidn del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) (2005).
que se esta consolidando en torno al corredor vial, dado que los desarrollos urbanisticos en

este sector son mas recientes.

Empleos totales Empleos industriales
4.2.3. Renta del suelo J Sty R iimteuin e . a
f Ciomereis y Sarvichon [
El desarrollo urbano del corredor aeropuerto inicié aproximadamente en la década de 1950 B vtamda 13 | - 1
P Lot P o ¥ il
en las areas proximas al centro de Bogota y en torno al AIED. Pese al acelerado proceso de =m::: N = T .
.z . . . . . e a Il
expansion y consolidacion urbana de la ciudad, el proceso de urbanizacion de este corredor il -

ha sido progresivo, respondiendo a ejercicios de planeacion liderados por grandes empre-
sas y constructoras que atienden las demandas del mercado inmobiliario. Por esta razon,
los desarrollos mas recientes se han concentrado especialmente en los suelos proximos a
los centros empresariales, en donde se encuentran altos factores de atraccion, tanto por sus
calidades urbanisticas como por las facilidades en conectividad con el centro de la ciudad
y el AIED.

Este ejercicio de desarrollo progresivo ha generado un efecto interesante en las dinamicas
de renta de suelo, pues en la medida en que los suelos se mantuvieron sin desarrollar (a '
manera de bancos de suelos) conservaron precios competitivos para la localizacion de acti-

vidades comerciales y de servicios, contando ademas con la posibilidad de ofrecer amplias B,
areas, estandares urbanisticos de vanguardia, facilidades de conectividad con la ciudad y

las ventajas de las economias de aglomeracion que resultan de un cliUster empresarial.

La figura 70 sefiala el comportamiento de precios de suelo general de la ciudad para 2017 .

, Lo . oo . Empleos comerciales
a partir de las desviaciones estandar de los datos, lo que permite identificar los sectores i Convenziones
que presentan los comportamientos medios en la ciudad, y aquellos que se localizan en los
extremos altos y bajos, por fuera de esta tendencia.
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Figura 70. Tendencia de precios de suelo en Bogota, 2017 comercial y residencial, con comportamientos préximos a la media de la ciudad. Finalmente
Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital (2017) hacia el centro de la ciudad los precios se incrementan nuevamente (con valores que oscilan
entre 1,5y 2,5 desviaciones estandar).

Respecto a la evaluacion de precios de suelo de zonas homogéneas econdémicas, la Lonja
de Propiedad Raiz de Bogoté realizd un estudio de valor de suelo en el periodo 2014-2016.
(Lonja de Propiedad Raiz de Bogota, 2016), que analiza las dindmicas de renta de suelo de
135 zonas representativas de Bogota, 16 de ellas se localizan en el ambito del corredor aero-
puerto y se presentan segun su clasificacion en la figura 71.

Figura 71. Zonas de analisis de precios de suelo

Fuente: Flaboracion propia con informacidn de la Lonja de Propiedad Raiz de Bogotd (2016).
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Como se muestra en la figura, la estructura de precios de suelo en Bogota expresa el efecto -"-"":l'“‘":mmw
de la centralidad del oriente, que se concentra en las localidades de Chapinero y Usaquén, R p———
al oriente de la Avenida Caracas y la Autopista Norte, en donde se concentran los precios de S e vy o

I vyt w i ey T

suelo mas altos de la ciudad.

En torno a la Avenida Jorge Eliécer Gaitan se expresa una tendencia variada de precios. Los

suelos inmediatos al aeropuerto con destinacion industrial tienen precios promedio de suelo El estudio sefala siete sectores que se encuentran en el @mbito del corredor aeropuerto y
(entre -0,5 y 0,5 desviaciones estandar); y a medida que aparecen las zonas empresaria- se clasifican como “zonas centrales de comercio y servicios: distrito central de negocios”,
les, hacia el oriente, se incrementan los precios de suelo con comportamientos competitivos sectores que concentran importantes actividades productivas, generalmente aglomeradas
con los de la principal centralidad de la ciudad (hasta 2,5 desviaciones por encima de la en torno a un eje vial de alta importancia. Dos de ellos se localizan préoximos al aeropuerto y
media). Los precios de suelo nuevamente disminuyen hacia el oriente, en zonas de actividad cinco en el centro de la ciudad.
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Como caracteristica comun, entre los que se encuentran al centro de la ciudad, se destacan La tabla 13 muestra la variacién de precios de suelo reales para los sectores sefialados y
usos comerciales mezclados con dotacionales y residenciales, los cuales se identifican ast: estimados por la Lonja de Propiedad Raiz de Bogota, entre 2013 y 2016.
L4 Carrera 7a, una de las vias mas importantes de la ciudad, con alto reconocimiento Tabla 13. Variaciones de precio zona central de comercio y servicios en corredor aeropuerto
histérico y cultural. Este sector es uno de los mas antiguos de la ciudad, actualmente Fuente: Elaboracidn propia con informacion de Lonja de Propiedad Raiz de Bogotd (2016).
la via se encuentra peatonalizada y en torno a ella se concentra una oferta de usos
comerciales y dotacionales de tipo educativo especialmente importante. Carrera 7° Eje Ambiental Las Nieves
Tasa % Tasa % Tasa %
e La Avenida Jiménez de Quesada, también conocida como el Eje Ambiental, es una Valor real anual real Valor real anual real Valorreal anual real

de las vias que mayores transformaciones ha tenido en los Ultimos afios, actualmente
cuenta con cobertura de transporte masivo de Transmilenio. Es un sector con trata-
miento de renovacion urbana, pero con una alta presencia de bienes de interés cultural, 2014 $2'623.747 1.38 % $2'639.110 48,42 % $2'200.562 14,01 %
y SUS usos predominantes son comerciales y dotacionales, especialmente educativos.

2013 $2'588116 $1'710.788 $1'930.120

2015 $2'615.945 -0,3 % $2.774.487 9,27 % $2'259.225 2,67 %
e El sector de Las Nieves se extiende por la Carrera 72, entre Calles 20 y 26, fue uno 2016 $2.623.693 03% $2.998.506 8,07 % $2'323.842 2,86 %
de los principales polos de desarrollo en la década de 1940 y hoy se define por usos
mixtos en los primeros pisos y oficinas publicas y privadas en plantas superiores. Calle 19-1 Calle 19-2 Centro Internacional Bavaria
. .. . Tasa % Tasa % Tasa %
e Fl corredor de la Calle 19 es igualmente una zona de concentracion de actividades Valor real el el Valor real o) Geed Valor real el

productivas, en su tramo 1 comprende desde la Carrera 72 hasta la Carrera 3%, se ha
consolidado con actividades comerciales y de servicios en las primeras plantas, y
usos residenciales en los pisos mas altos. El tramo 2 comprende desde la Carrera 82 2014 $2'962.294 2059 % $1'946.651 34.48 % $4'231.849 2059 %
hasta la Carrea 107, alli los usos en primeros pisos son de tipo comercial y los pisos
superiores se destinan a oficinas y consultorios.

2013 $2'456.517 $1'447.590 $3'509.309

2015 $3'250.113 9,72 % $2.100.683 7,91 % $4'756.263 12,39 %

2016 $3.373.319 3,79 % $2.173.917 3,49 % $5.247.385 10,33 %

e Finalmente se encuentra el sector del Centro Internacional — Bavaria, al sur del cono-
cido Centro Internacional, se destacé como el primer centro financiero del pals entre
los afios 1960 y 1970, actualmente alli se encuentra una oferta calificada de viviendas
y oficinas, su configuracion de usos es mezclada con oferta comercial, de vivienda e Valor real Tasa % anual real Valor real Tasa®Aanualireal
institucional, favorecida por una conectividad privilegiada con la ciudad.

Avenida El Dorado - Occidente Ciudad Salitre

2013 $3'070.646 $6'141.291
En los sectores mas proximos al aeropuerto los usos son mas especificos, concentrados , ,
. . .. 2014 $3'385.479 10,25 % $6'432.411 4,74 %
especialmente en oferta de comercio y servicios, entre ellos se encuentra:
2015 $3'567.197 5,37 % $6.579.498 2,29 %
e El sector comercial de la urbanizaciéon de Ciudad Salitre, inicié a partir de 1987 y su
s ., . . . . 2016 $3'748.132 5,07 % $6.746.638 2,54 %
desarrollo urbanistico continda hoy en dia. Ha sido ampliamente reconocido por el
ejercicio de planificacion que implicé la construccion de toda una ciudadela con usos
mezclados, amplias dotaciones de espacios publicos e infraestructura vial que favore-
cen su conectividad. En este sector predominan los edificios con alturas de hasta 12
pisos, desarrollados especialmente como complejos empresariales, de altas calidades Segun la Lonja de Propiedad Raiz de Bogota (2016), el promedio real de variacién de precios
constructivas y arquitecténicas. de suelo para este segmento fue de 5,03 %, los sectores mas valorizados fueron el Centro
Internacional — Bavaria (10,33 %), el Eje ambiental (8,07 %), Avenida Dorado — Occidente
e  Por Ultimo, el sector denominado Avenida El Dorado — Occidente, corresponde a los (5,07 %), entre tanto, los demas sectores caracterizados en el ambito del corredor aeropuer-
suelos que conectan con el AIED, alli se han localizado centros empresariales de to presentaron comportamientos inferiores a la media. No obstante, es importante sefialar el
logistica, multinacionales y hoteles, de baja altura debido a la influencia del cono de posicionamiento de precios de suelo del sector de Ciudad Salitre, comparativamente supe-
aproximacion del aeropuerto. rior con los demas sectores caracterizados.
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4.2.4. Zonas industriales y de bodegas

En el &rea de diagnéstico se encuentran las zonas industriales de Puerta Teja y Alamos, clasi-
ficadas como zonas industriales de mediano y bajo impacto, se caracterizan por mezclarse
con actividades de bodegaje en pequefia escala, algunas mediante las figuras de conjuntos
de propiedad horizontal que cuentan con puntos de venta para la distribucion.

El sector de Puerta Teja se desarrolld como consecuencia de la inauguracion de FEMSA
Colombia, que dio origen a una zona especializada en industria tradicional y el sector
de transporte (aduana y logistica). El sector de Alamos, por otra parte, se desarrollé a
finales de los afios 1970, y albergd los primeros parques industriales de bodegas sometidos
a propiedad horizontal, organizando la actividad industrial en el sector; actualmente se
desarrollan actividades industriales variadas, entre ellas se destacan algunas especializadas
en negocios aduaneros y aeronauticos. Segun el estudio de precios de suelo en estos
sectores se presentaron los siguientes incrementos reales:

Tabla 14. Variaciones de precio zona industrial en corredor aeropuerto

Fuente: £laboracion propia con informacion de Lonja de Propiedad Raiz de Bogotd (2016).

Puerta Teja Alamos
Valor real Tasa % anual real Valor real Tasa % anual real
2013 $1'052.792 $1'052.792
2014 $1'269.554 20,59 % $1'184.917 12,55 %
2015 $1'268.336 -0,1 % $1'189.065 0,35 %
2016 $1'349.327 6,36 % $1°199.402 0,87 %

De acuerdo con los datos finales de la Lonja de Propiedad Raiz de Bogota (2016) el incre-
mento real del segmento industrial y de bodegas en la ciudad fue de 5,16 %, los sectores con
mejor valorizacion fueron Paloquemao y Pueblo Viejo. El sector de Puerta Teja se comporto
por encima de la media, mientras que Alamos presenté uno de los crecimientos menos signi-
ficativos en el segmento.

4.2.5. Residencial

Las actividades de tipo residencial se clasifican segun una nocién de estatus socioeconémi-
co, medido desde las categorias: alto, medio-alto, medio-medio, medio-bajo, y populares. En
el corredor aeropuerto se identifican categorias medio—medio y medio-alto.

Los sectores residenciales de tipo medio—medio identificados son:

¢ Modelia y Normandia, son barrios que se desarrollaron alrededor de la década de
1960 y cuentan en su interior con vias importantes que han impulsado desarrollos
comerciales como actividades complementarias a la vivienda unifamiliar que predomi-
nan en el sector, aun cuando se encuentran algunas edificaciones de mayor altura con

el mismo destino. Estos sectores cuentan con amplia oferta de espacio publico, pero
su movilidad en general es reducida debido a la alta confluencia de calles cerradas.

e | aEsmeralda es una urbanizacion que se desarrollé en la década de 1960, con casas
unifamiliares de dos pisos, se localiza en el area de influencia del Centro Administrativo
Nacional, lo cual ha generado la localizacién de usos comerciales en torno a los prin-
cipales ejes viales, cuenta con condiciones favorables para su conectividad y amplia
oferta dotacional y de espacios publicos.

e Elsector de Américas-La Soledad se encuentra mas hacia el centro de la ciudad y se
caracteriza por vivienda unifamiliar de generosas proporciones con una arquitectura
conservada que se favorece por la conectividad, pero sin importantes cesiones de
espacios publicos u ofertas dotacionales vinculadas con este desarrollo urbanistico. A
continuacion se sefialan las variaciones de precios reales de estos sectores:

Tabla 15. Variaciones de precio en zona residencial estrato medio-medio en el corredor aeropuerto

Fuente: £laboracion propia con informacién de Lonja de Propiedad Raiz de Bogotd (2016).

Américas

Modelia Normandia La Esmeralda La Soledad

Tasa % Tasa % Tasa % Tasa %
Valor real Valor real Valor real Valor real
anual real anual real anual real anual real

2013 $1'228.258 $1'228.258 $1'491.456 $1'228.258

2014 $1'523.465 24,08 % $1'523.465 24,03 % $2'115.924 41,87 % $1'523.465 24,03 %

2015 $1'5685.421 4,07 % $1'585.421 4,07 % $2'378.131 12,39 % $1'743.963 14,47 %

2016 $1'649.178 4,02 % $1'724.140 8,75 % $2'623.692 10,33 % $1'799.103 3,16 %

Las areas residenciales de estrato medio-medio, segun la Lonja de Propiedad Raiz de Bogota
(2016), fueron las que presentaron mayores aumentos en valores de suelo para el afio 2016,
con un valor promedio real de 7,45 %, siendo Nicolas de Federmann la que mayor incremen-
to presentd (11,98 %). En el corredor aeropuerto el sector que presentd mayor valorizacion
fue La Esmeralda (10,33 %) seguido por Normandia (8,75 %).

Entre las agrupaciones de areas residenciales de estratos medio—alto se encuentran:
e La urbanizacion de Ciudad Salitre que se ha desarrollado desde 1987, destacada por
responder a un proceso de planeamiento infegral, con areas de vivienda, dotaciona-

les, de comercio y servicios especializados, que se favorecen por una accesibilidad
privilegiada. A continuacion se sefialan las variaciones de precios reales del sector:
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Tabla 16. Variaciones de precio en zona industrial en vivienda de estrato medio alto

Fuente: Elaboracidn propia con informacion de la Lonja de Propiedad Raiz de Bogotd (2016).

Ciudad Salitre

Valor real Tasa % anual real
2013 $3'947.973
2014 $4.231.849 7,19 %
2015 $4.549.908 3,08 %
2016 $4.497.758 3,16 %

El sector residencial de Salitre se destaca por su oferta de vivienda competitiva en términos de
calidades y valores con respecto a las zonas mas costosas, que se localizan tradicionalmente
al norte de la cuidad. Su localizacién central permite reducir distancias y tiempos de desplaza-
mientos entre los lugares residenciales y los centros productivos. Durante 2016 el incremento
real promedio fue de 5,87 %, el sector que mayor incremento registré en Bogota fue Alambra
(11,45 %). Ciudad Salitre por su parte se encuentra por debajo de la media (3,16 %).

4.2.6. Movilidad

En términos de movilidad, la Avenida Jorge Eliécer Gaitan es la Unica via de acceso al AIED.
Esto se ha considerado por mucho tiempo como una de las principales limitaciones del aero-
puerto, si se considera que la accesibilidad es una condicion determinante para optimizar los
flujos urbano-regionales, lo que permite reducir costos de produccion e incrementar utilida-
des en el proceso econdmico, s asi como el ahorro en términos de tiempo también supone
un margen de beneficio importante para la competitividad aeroportuaria.

A continuacién se sefialan algunos datos generales de la movilidad del corredor aeropuerto,
obtenidos mediante la Encuesta de Movilidad de 2015. Se estima que el corredor aeropuerto
es el destino de por lo menos 1,2 millones de viajes, en dia habil y 1,1 millones en dia no
habil. La figura 72 sefiala los principales lugares de destino de los viajes, alli se evidencia
el efecto del centro, que se extiende hasta la Avenida NQS (Carrera 30), en la atraccion de
viajes. Por otra parte, en torno a la Avenida Jorge Eliécer Gaitan, el destino de los viajes se
concentra especialmente hacia los complejos empresariales del sector de Salitre, hacia las
grandes plataformas comerciales en la Avenida Boyacéd, y en torno al aeropuerto, en la zona
industrial de Puerta Teja.

Figura 72. Concentracion de destino de viajes en el corredor aeropuerto

Fuente: Elaboracidn propia con informacion de la Secretaria Distrital de Movilidad (2015).
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Con relacion al origen se estima que el 96 % de los viajes con destino al corredor se originan
al interior de Bogota, en tanto el 4 % restante que corresponde a 75.000 viajes aproximada-
mente, se originan en los municipios de la sabana, en especial de Soacha (30.000), Cota
(8.200), Chia (6.800), Tabio y Mosquera (6.000).

En promedio el tiempo de viaje es de 60 minutos, valor similar al promedio de Bogota estima-
do en 56 minutos (SDM, 2015). El medio predominante de transporte es a través de buses,
bien sean del Sistema de Transporte Colectivo (STC) o del Sistema Integrado de Transporte
Publico (SITP), con una contribucion del 28 % de los viajes con destino al corredor. Con una
participacion igualmente importante se encuentra la movilidad peatonal con el 21 % de los
viajes, Transmilenio 17 % y el auto particular 13 %. La figura 73 sefiala los medios de trans-
porte que predominan.
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Figura 73. Principales medios de transporte en el corredor aeropuerto

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Movilidad (2015).
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En lo que se refiere a motivos de viaje, que se sefialan en la figura 74, se obtiene que los
principales motivos son: trabajo con un 32 % de los viajes totales, regreso a casa con 25 %
y estudio con un 11 %.

Figura 74. Principales motivos de viaje en el corredor aeropuerto

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Movilidad (2015).
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4.3.Entorno metropolitano regional

El ambito regional del aeropuerto parte por considerar la nocién de Aerotrépolis, sefialada en
apartados anteriores y concebida como una region integrada por las dinamicas de desarrollo
urbano que se tejen en torno a las terminales aeroportuarias, la cual no se concentra especifi-
camente en la operacion aérea sino que constituye nuevas centralidades urbano-regionales,
con densidades diversificadas de usos industriales y comerciales.

Como premisa principal se asume que en la medida en que la regién cuenta con una mejor
plataforma de servicios empresariales, que permite la conectividad con mercados interna-
cionales en condiciones competitivas de costos y tiempos, se facilitara la insercion de las
empresas y de la produccion de Bogota y la region al proceso de globalizacion (CCB, 2009).

Por lo anterior, el escenario de articulacion funcional entre el aeropuerto y las demas escalas
territoriales es una necesidad imperiosa para posicionar la economia nacional en el mercado
global, mas aun partiendo de comprender la posicién geografica estratégica del aeropuer-
to en la estructura socioecondmica nacional, pues se localiza en la zona central del pais,
conformada por los departamentos de Cundinamarca, Boyaca, Meta, Tolima y Bogota D.C.,
zona que representa el 40 % del PIB nacional, el 29 % de la poblacion total del pais (14
millones), el 14 % del territorio nacional, y concentra el 30 % del total de los municipios colom-
bianos (DANE, 2005).

El siguiente andlisis busca caracterizar las condiciones generales de expansion urbana,
potenciales econdmicos y dinamicas de movilidad de la region; considerando los municipios
de sabana norte: Zipaquira, Tocancipa, Sop¢, Cajica y Chia, los de sabana occidente: Cota,
Tabio, Tenjo, Subachoque, El Rosal, Funza, Madrid, Facatativa, Mosquera, Bojaca, y del sur
de la ciudad Soacha y Sibaté. En el siguiente capitulo se profundizara en las relaciones
econdmicas del AIED con la region.

4.3.1. Dinamicas expansivas

Las dinamicas histéricas de poblamiento en la region, han consolidado una serie de nucleos
poblados que le confieren la posibilidad de conformar una red de ciudades complementarias
y especializadas (SDP, 2007).

El impacto de Bogoté en los municipios vecinos es un proceso que se ha documentado ante-
riormente en diagndsticos territoriales de la regidn, con resultados que denotan la ausencia
de control y planificacién del crecimiento urbano (SDHT, 2014; SDP, 2015; CIDER & SDP,
2017). En estos diagndsticos se ha identificado la existencia de dinamicas supra distritales
en los territorios de borde, que se asocian principalmente con necesidades de vivienda,
especialmente para la poblacién de ingresos medios. Producto de estas tensiones el creci-
miento urbano que se ha consolidado en el borde de la ciudad se ha generado un efecto
espejo al costado occidental del rio Bogota, con el desarrollo de grandes extensiones de
vivienda sin los sistemas de soporte requeridos (SDHT, 2014).
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La figura 75 sefala el estado actual de crecimiento urbano en la sabana, en donde es posible
identificar las tendencias de crecimiento expansivo y desordenado, incentivados principal-
mente por la actividad constructora residencial.

Figura 75. Areas urbanizadas en la sabana, 2016

Fuente: Autdmata Celular, Direccién de Economia Urbana de la Secretaria Distrital de Planeacion (2017).

Por otra parte, se ha sefialado que la localizacién del aeropuerto explica en buena medida la
ubicacion de usos asociados a industria y servicios de logistica sobre el corredor occidente,
especialmente en torno a los corredores viales de la Calle 13 y la Calle 80 en Bogot4, asi
como en los municipios de Cota, Funza, Mosquera y Madrid, hacia donde se ha desplazado
la industria pesada bajo formas de corredores sub urbanos que funcionan como extensiones
de la zona industrial de Puente Aranda y Montevideo, en donde histéricamente se concentrd
la industria en Bogota (CIDER & SDP, 2017).

La figura 76 sefala el area licenciada en metros cuadrados para el uso industrial y logistico
en los municipios vecinos, entre 2007 y 2013.

Figura 76. Areas urbanizadas para uso industrial en la sabana, 2016

Fuente: £laboracion propia con informacién de la Secretaria Distrital de Habitat y Territorio (2014), y la Secretaria Distrital de Planeacidn (2014).
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Pese a las limitaciones de articulacion regional sefialadas anteriormente, se considera que el
Aeropuerto Eldorado se ha constituido como un eje articulador que fortalece la competitividad
regional, y en este marco el proceso de modernizacion del AIED ha jugado un papel fundamen-
tal, al permitir la reduccion de costos de transporte y ofrecer una puerta a la comercializacion e
internacionalizacion de productos locales. La figura 77 sefiala los usos normativos propuestos
en los suelos regionales inmediatos al aeropuerto, en donde es posible identificar la intencién
de consolidacion de areas industriales y de logistica hacia este sector:
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Figura 77. Norma de uso de suelo en la sabana

Fuente: Elaboracion propia con informacion de los Planes de Ordenamiento Territorial de la region.
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4.3.2. Actividad econdmica regional

Desde la perspectiva econdmica, Bogota es la entidad territorial que mayor participacion
tiene en el PIB nacional, es el principal motor de la economia colombiana con un aporte el
25 %, y una economia predominantemente de servicios (65 %), comercio (17 %) e industria
manufacturera (10 %). Se estima que en 2015 fue la ciudad con mayor PIB de América Latina
con 109.688 millones de ddlares (CCB, 2016).

Con todo esto, Bogotéa se ubicd en 2016 como la segunda ciudad con mejor entorno para
para hacer negocios en América Latina al ser una ciudad que mantiene crecimientos cons-
tantes superiores a los de la economia nacional (CCB, 2016).

En términos de region, Bogota-Cundinamarca aporta el 30 % del PIB nacional, es la region donde
mas se crean empresas en el pais, si se tiene en cuenta que en el primer semestre de 2016 se
crearon 41.000 nuevas empresas en Bogota y 59 en los municipios vecinos (CCB 2016).

En materia de exportaciones, Bogota y los municipios de la region, son los actores principa-
les en el comercio exterior del pais, debido, entre otras cosas, a las ventajas comparativas
derivadas de la cercania a grandes mercados, a su estructura productiva diversificada con
mercados de trabajos especializados, la localizacion estratégica y la modernizacion del
Aeropuerto Eldorado (primero en carga y 3ro en pasajeros en América Latina) (SDP, 2015 &
CCB, 2014).

Pese a que los municipios de la region se benefician por su cercania con la ciudad, se identi-
fican limitantes en las relaciones intermunicipales, entre las cuales se destacan los costos de
produccion y transporte interno, que afectan entre otras cosas las dinamicas exportadoras
(CCB, 2014). Con todo lo anterior se estima que en el primer semestre de 2016 se exporta-
ron US $ 1.903 millones, valores relativamente bajos frente a las medias de afos anteriores,
no obstante la regién continua siendo el principal destino de las importaciones, en tanto en
el mismo periodo se importaron US $ 12.396 millones, que representaron el 57,6 % del total
nacional (CCB, 2016).

Como lo ha sefialado la SDP (2015), los municipios vecinos de Bogota se han convertido
en actores altamente relevantes para soportar las dinamicas expansivas e intensivas que el
crecimiento econdémico de la ciudad genera y que se extiende con dimensiones supra distri-
tales. La figura 78 sefiala los valores agregados, municipales totales, y los agregados per
capita estimados para el afio 2016.
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Figura 78. Valor agregado municipal

Fuente: Elaboracion propia con informacion de las fichas de caracterizacion municipal, Departamento Nacional de Planeacion (2016).
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Los municipios que tuvieron mayores valores agregados en el afio 2015 fueron: Soacha con
3,7 billones de pesos, en donde predominaron las contribuciones de actividades econdmi-
cas asociadas a la industria manufacturera, los servicios a las empresas, la educacion y los
servicios de administracion y defensa publica; Cota con 2,8 billones de pesos, en donde las
principales actividades econdmicas son el comercio y la industria manufacturera; Facatativa

con 2,5 billones y Tocancipa con 2,2 billones, los dos con participaciones importantes de
actividad industrial manufacturera (ver tabla 17).

Frente al comportamiento de valores agregados per cépita, los municipios con valores mas
altos fueron Cota (109 millones), Tocancipa (65 millones) y Tenjo (40 millones), municipios
con bajos tamafios poblacionales. En contraste, se encuentran los municipios como Soacha
y Facatativa, en donde pese a contar con valores altos agregados totales, los valores per
capita son comparativamente menores, debido a mayores tamafios poblacionales.

La tabla 17 sefala las participaciones de cada uno de los principales sectores econémicos
en el valor agregado municipal. En ella se identifica como tendencia general cuatro clases
de comportamientos, por una parte se encuentran aquellos en donde predominan las contri-
buciones derivadas de actividades asociadas con la industria manufacturera, en donde se
ubica Tocancipa, Sopd, Funza, Sibaté, Facatativa, Cajica, Mosquera y Madrid; por otra parte
estan aquellos en donde la produccién agricola tiene participaciones importantes como
Subachoque, Bojaca y El Rosal. En tercer lugar, se encuentran municipios como Chia, Tabio,
Soacha y Zipaquira, en donde la composicion de los valores agregados presenta alta varia-
bilidad, por lo cual no se identifica un sector predominante en las vocaciones econémicas
municipales. Finalmente, los municipios de Cota y Tenjo presentan las mayores contribucio-
nes en actividades asociadas al comercio y la industria manufacturera.

Es importante sefialar, que pese a la alta participacion de la industria manufacturera en la
composicion de valores agregados de la region, la incidencia de actividades agricolas y
pecuarias e€s un componente fundamental en las dinamicas econémicas, lo que las ubica
como la principal vocacion territorial de la region (CIDER & SDP. 2017).
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Tabla 17. Participacion de los principales sectores econémicos en composicion del valor agregado

Fuente: Elaboracion propia con informacion de las fichas de caracterizacion municipal, Direccidn Nacional de Planeacion (2016).
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Pesos) facturera ciones ingenieria  agricolas y caza de agua” desperdicios pdefensay tes y bares terrestre financiera liarias nicaciones
civil"
Cota $2.829 54% 22% 6% 2% 0% 0% 0% 5% 0% 2% 1% 0% 0% 0% 1% 1% 0% 0% 0% 6%
Tocancipa $2.202 0% 75% 6% 2% 0% 2% 0% 0% 0% 2% 1% 0% 0% 0% 0% 2% 1% 0% 3% 6%
Tenjo $817 37% 29% 6% 2% 4% 0% 0% 2% 0% 3% 0% 0% 0% 0% 3% 3% 0% 0% 0% 1%
Sopo $ 649 0% 2% 6% 2% 0% 2% 0% 0% 0% 4% 3% 0% 0% 2% 0% 4% 0% 0% 3% 12%
Funza $1.779 14% 43% 6% 2% 15% 0% 0% 0% 0% 4% 0% 0% 2% 0% 0% 5% 0% 0% 3% 16%
Sibate $ 764 0% 35% 6% 2% 1% 0% 0% 0% 0% 5% 3% 17% 2% 0% 0% 5% 0% 0% 0% 12%
Facatativa $ 2.551 0% 51% 6% 2% 0% 0% 0% 5% 0% 6% 2% 0% 0% 0% 0% 5% 2% 0% 2% 18%
Cajica $1.082 3% 51% 6% 0% 0% 2% 0% 0% 0% 4% 0% 3% 0% 0% 2% 6% 0% 0% 4% 18%
Mosquera $1.528 6% 42% 6% 0% 0% 0% 0% 6% 0% 9% 2% 0% 0% 0% 2% 6% 0% 0% 2% 18%
Chia $1.659 1% 12% 6% 0% 0% 0% 0% 13% 0% 10% 10% 4% 0% 0% 0% 8% 0% 0% 0% 25%
Subachoque $ 203 0% 0% 6% 0% 32% 3% 6% 0% 5% 6% 6% 0% 3% 0% 0% 8% 0% 0% 0% 26%
Madrid $ 927 0% 38% 6% 0% 12% 0% 0% 0% 0% 5% 3% 0% 3% 0% 0% 8% 3% 0% 3% 19%
Bojaca $126 0% 3% 6% 0% 31% 17% 0% 0% 0% 6% 19% 0% 3% 0% 0% 7% 0% 3% 0% 16%
Zipaquira $1.273 0% 7% 6% 0% 5% 0% 0% 8% 0% 12% 0% 4% 0% 0% 0% 10% 5% 0% 11% 31%
El Rosal $176 0% 0% 6% 0% 25% 15% 0% 4% 0% 7% 6% 0% 3% 0% 0% 9% 4% 0% 0% 21%
Soacha $3.797 0% 16% 6% 0% 0% 0% 0% 12% 0% 12% 5% 4% 5% 0% 0% 13% 0% 5% 0% 22%
Tabio $173 0% 8% 6% 0% 7% 0% 0% 0% 0% 1% 9% 0% 6% 0% 6% 15% 0% 5% 0% 27%

La figura 79 representa la vocacion territorial del municipio de acuerdo a los usos de los
suelos, como se evidencia en ella, la proporciéon de suelo destinado a pastos, es el valor
predominante en la region. No obstante, en los municipios de Mosquera, Chia, Cota y Cajica,
la destinacion de usos del suelo presenta mayores condiciones de variabilidad, con areas
representativas destinadas a cultivos transitorios, bosques y otros usos.
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Figura 79. Vocacion territorial, distribucion de areas por uso de suelo

Fuente: Elaboracidn propia con informacion de las fichas de caracterizacion municipal, Direccion Nacional de Planeacion (2016).

Subachoque [ Zipaquir | Facatativd | Soacha Sopo Madrid Tenjo Sibate ElRosa | Tabio Bojaci | Tocanipa | Funza | Mosquera | Chia Cota Cajicé
Otros usos (Ha) 566 103 1294 4714 1371 1163 560 648 332 a9 858 580 1.006 3542 3.489 1045 1201
Cultivos transitorios (Ha) 3.401 2339 2245 1338 453 3385 2018 1271 1730 776 919 382 1310 1500 22 556 54

W Bosques (Ha) 239 1.870 2.032 3.129 987 391 694 2.002 691 294 2736 144 - 165 1.167 659 2255

W Cultivos permanentes (Ha) 56 1" 149 7 29 31 17 160 56 5 7 78 7 40 49 - -

m Pastos (Ha) 15.024 14.009 9788 9.442 9.401 7.630 7617 6.484 6301 6074 5695 5333 4823 4754 3801 2992 945

Finalmente, en lo que se refiere a la produccion agricola nacional, de acuerdo con el Censo
Nacional Agropecuario (DANE, 2014), los cultivos predominantes en la region son: cultivos de
platano y tubérculos, flores y follajes, hortalizas, verduras y legumbres, plantas aromaticas, condi-
mentarias, medicinales, forestales, frutales, cereales, agroindustriales, y produccion de leches.

En la region se destaca especialmente la produccion de papa, que corresponde al 16 % de
la produccion nacional y 34 % de la produccién departamental y se desarrolla principalmente
en los municipios de Bojac4, Sibaté, Tenjo y Zipaquira. La produccién de flores que equiva-
le al 50 % de la produccion nacional y 69 % de la produccion departamental se desarrolla
especialmente en El Rosal, Facatativa, Madrid y Tocancipa; y las hortalizas que representan
17 % de la produccién departamental, es la actividad principal en Bojaca, Funza, Mosquera y
Tenjo. Finalmente, la produccién de leche que representa el 13 % de la produccién nacional y
26 % departamental, se lleva a cabo en los municipios de Facatativa, Tenjo, Sop¢ y Zipaquira
(DANE, 2014).

Como se evidenciara en el siguiente apartado, la actividad agropecuaria relacionada con la
floricultura que se desarrolla en la sabana es una de las principales actividades econémicas
de exportacion de la region, favorecida por la localizacion del AIED.

4.3.3. Movilidad

El andlisis de movilidad desde la escala regional parte de reconocer la infraestructura vial
que sirve a la conexion del aeropuerto y las dinamicas de trafico de vehiculos de carga para
identificar los principales corredores de carga de la ciudad, su relacion con el AIED vy los
tipos de carga principales que acceden al equipamiento.

Es importante resaltar, como se sefiald anteriormente, que la ciudad-region es un foco de
atraccion y produccion econdmica, condicion que se deriva del tamafio del mercado interior,
el capital humano, la dotacién de grandes infraestructuras productivas y los activos empre-
sariales que en ella se encuentran: todo esto pese a localizarse en condiciones geograficas

de dificil accesibilidad, a aproximadamente 500km del puerto maritimo mas cercano, pero
todavia en una localizacion estratégica en el contexto nacional.

Los potenciales econdmicos de esta localizacion han cobrado fuerza con el posicionamiento
estratégico del Aeropuerto Eldorado como la principal puerta de entrada y salida del pais; sin
embargo, la conectividad vial del aeropuerto con la region es limitada, lo cual ha afectado los
encadenamientos productivos que se generan entre la region y el aeropuerto, al incrementar
especialmente los costos de produccion de los principales productos de exportacion. Como
se menciond anteriormente, la Unica via de acceso a la terminal es la Avenida Jorge Eliécer
Gaitan, sin embargo esta via no conecta con la region, por lo cual es necesario tomar vias
como la Avenida Ciudad de Cali para dirigirse hacia la Avenida Centenario (Calle 13) o la
Autopista Medellin (Calle 80), las vias principales de conexion de Bogota con la sabana occi-
dente, ampliamente conocidas por los problemas de congestién asociados con el transporte
de altos volumenes de vehiculos tanto de carga como de pasajeros, este ultimo en modalida-
des de transporte publico, particular y de tipo escolar.

Figura 80. Malla vial de la region

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Observatorio de Dindnicas Urbanas y Rurales (2017).
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Distintas aproximaciones a los diagnésticos de movilidad regional sefialan la necesidad de
ampliar las vias existentes, asi como de construir nuevas vias de acceso a la ciudad-region,
no obstante se ha sefialado también la necesidad de consolidar un sistema de transporte
publico regional que sea mas eficiente en la movilizacion de pasajeros, y en su conexién con
el Sistema Integrado de Transporte Publico de Bogota.

En lo que se refiere al transporte de carga, de acuerdo con la actualizacion de la matriz
origen—destino de la SDM en 2015, los corredores que presentan mayores volumenes de
entrada y salida de vehiculos de cargan provenientes de la region fueron: Autopista sur y
Calle 13 (19 %), Autopista Norte (15 %) y Calle 80 (13 %). La figura 81 sefiala la distribucion
de entrada de vehiculos de carga, segun tipo de dia y corredor, en donde se evidencia espe-
cialmente la importancia del corredor de la Calle 13 en la entrada de vehiculos de carga.

Figura 81. Viajes de carga desde la regiéon hacia Bogota

Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad (2015), datos procesados por Observatorio de Dindmicas Urbanas y Regionales (2017).
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Como se evidencia en la tabla 18 en los corredores mas proximos al aeropuerto, que son la
Calle 13 y la Calle 80, los viajes de carga que provienen de la regién contienen diferentes
tipos de productos, sin mostrar una predominancia relevante en la participacién de tipos de
carga especificos.

En el caso del aeropuerto, se destaca un 15 % de los viajes que ingresan con carga de
productos de floricultura; por la Calle 13 y la Calle 80 los principales tipos de carga son
productos manufacturados, alimentos (12 %) e insumos para la construccion (10 %).

Tabla 18. Caracterizacién de cargas por corredor

Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad (2015), datos procesados por el Observatorio de Dindmicas Urbanas y Regionales (2017).

Tipo de Carga Aeropuerto Calle 13 Calle 8 . Boyaci ST
Animales vivos A 0,0% A 0,5% A 1,70% A 45% A 1,10% A 0,60% A 0,0% A 2,4% A 41%
Productos agricolas 7,9% 55% 7,3% 6,7% 53% 141% 85,8% 2,4% 7,9%
Productos camicos 1,6% 33%  1,6% @ 23% | 29%  10% 1,7% 19%  21%
Liauidos para consumo 1,6% 24% | 24%  7.6% @ 22% = 36% 0,0% 21% © 3,0%
Froductos manufacturados 59% 130% = 10,8% & 99% = 99% = 11.2% 3.2% 143%  7.8%
flantas vivas y productos de 45 oo 11% © 130% 28%  05% = 07% 0,0% 04% = 41%
Carbon y otros minerales 1,70% 0,5% 0,1% 1,00% 0,3% 0,90% 0,0% 1,00% 0,3%
Fertilizantes/abonos 0.2% 05% = 07% = 06%  00%  0,10% 2,4% 00% = 03%
Derivados del petréleo 2,40% 4,6% 0,9% 0,3% 1,3% 3,3% 0,0% 1,1% 0,6%
Gas 0,1% 15% = 03% . 07%  14% = 09% 0,0% 27% | 06%
Insumos de construccion + 11,5% 90%  111%  173% = 132%  10,8% 0,0% 17.3%  151%
Madera 0,6% 09%  34% = 17% | 09%  08% 0,0% 13%  1,0%
Manufacturas de piedra y 3,6% 30% = 08% @ 22% | 27%  20% 0,0% 09% = 2,4%
Maguinaria 35% 36%  370% @ 28% | 36%  15% 0,0% 05% = 2.2%
Metales 23% 60% = 500% @ 7,40% & 36% = 60% = 000% = 48%  16%
Muebles y artefactos 7,50% 37%  250% @ 24% | 33%  13% 0,0% 32%  47%
Papel y carton 2.9% 25% | 35%  210% = 30% & 1,90% 2,5% 59% | 21%
Paquetes (correo) 6,0% 5,6% 2,4% 0,3% 2,8% 2,3% 0,0% 0,8% 1,0%
Plastico y sus manufacturas 3,6% 3,2% 2,2% 0,8% 1,1% 2,5% 0,0% 3,6% 2,2%
Productos farmacéuticos 0,6% 1,5% 0,8% 0,9% 0,5% 1,8% 0,0% 3,5% 1,5%
Productos manufacturados 8,5% 7,7% 3,4% 3,0% 51% 4,3% 1,8% 3,1% 2,5%
Residuos / Reciclaje 1,7% 32%  28% @ 22% | 24%  40% 0,0% 43%  31%
Otros 11,0%  173%  312%  20,6% & 329% & 247% 2,6% 225% | 29,9%

De acuerdo con el estudio adelantado en 2015, por la Calle 13 salen 21 % de los viajes de la
ciudad y entran igualmente 21 %, en tanto por la Calle 80 ingresa el 19 % de los vehiculos de
cargay sale el 22 % (SDM y Steer Davis Gleave, 2015).

Es importante sefalar que las altas demandas de viajes que se originan a través de las vias
regionales que conectan a Bogota con la sabana, al ser utilizadas para el transporte de carga
y el flujo intermunicipal de pasajeros, generan importantes problemas de congestion espe-
cialmente en las entradas de la ciudad. Por ello, se ha sefialado la importancia de adecuar la
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infraestructura vial mediante la construccion de vias alternas como la Perimetral de Oriente,
la Avenida Longitudinal de Occidente, y ampliar los accesos a la capital; asi mismo se ha
sefialado la necesidad de priorizar la consolidaciéon de un sistema integrado de transporte
publico para la region (CIDER & SDP, 2017).

En términos de accesibilidad, el AIED y su area de influencia expresan una desarticulacion
y aislamiento tangible entre las dindmicas y procesos de cada uno de estos elementos. La
limitada e ineficiente infraestructura y la escasa oferta de medios masivos de transporte han
condicionado la posibilidad de desarrollar el lado tierra de la terminal de forma reciproca con
el lado aire.

4.3.4. Escenarios proyectados de articulacion regional

4.3.5. Aeropuerto Internacional Eldorado - Terminal 2

La alta productividad del Aeropuerto Eldorado ha puesto en discusion la necesidad de incre-
mentar la infraestructura aeroportuaria, de manera que se permita atender las demandas de
un mercado cada vez mas competitivo.

Teniendo en cuenta las proyecciones de crecimientos del AIED, asi como las limitaciones de
crecimiento urbanistico de la terminal, y las restricciones de operacion aeroportuaria plena
para mitigar los problemas de ruido que afectan las areas residenciales vecinas; durante los
ultimos afios la Aeronautica Civil y la Agencia Nacional de Infraestructura han aunado esfuer-
z0s para adelantar los estudios para la construccion de una segunda terminal del AIED. En el
afo 2015 se contrataron los andlisis de pre-factibilidad para determinar la viabilidad técnica,
operacional y la elaboracién del Plan Maestro del Nuevo Aeropuerto Eldorado II. Esta consul-
toria, a cargo de Tylin International, Ingetec y Ladrum & Brown, buscé evaluar las posibles
estrategias de desarrollo de la segunda terminal, asi como los sectores a servir en cada uno
de los aeropuertos. Como resultado de esta consultoria se decididé que la localizacion 6pti-
ma de la segunda terminal del AIED deberia ser al nororiente del actual Eldorado I, en los
municipios de Madrid y Facatativd, a 15 Km de la terminal de Bogota, como se presenta en
la figura 82.

Algunas consideraciones que se tuvieron en cuenta fueron:
e Elevacion e inclinacion del terreno.

e  Operacioén conjunta de Eldorado | y Eldorado Il, e impacto minimo por la operacion de
las terminales.

e Suficiente espacio de separacion lateral entre las pistas de cada terminal, y entre las
terminales también.

e |ongitud minima de pista 3.800 m en Eldorado II.

Figura 82. Localizacion propuesta de la terminal Il del Eldorado

Fuente: Elaboracidn propia con informacion de la Aerondutica Civil (2016).

Actualmente el proyecto se encuentra en fase de factibilidad, a cargo de Mott MacDonald y
Aertec Solutions quienes brindan asesoramiento técnico, juridico, financiero y de planifica-
cion de desarrollo aeroportuario, y ademas llevaran a cabo los estudios de tréfico, disefios
arquitectonicos y de ingenieria de la Terminal 2.

El area seflalada para Eldorado Il comprende 1.980 Ha, que actualmente tienen actividad

agropecuaria intensiva, especialmente en cultivos de flores, asi como suelos de proteccion
por rondas hidricas afluentes al rio Subachoque y por el paso de un poliducto.
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El sector en donde se proyecta la terminal tiene la influencia de importantes vias naciona-
les, como la Autopista Medellin, regionales como la Avenida Transversal de la Sabana y la
Via el Rosal — Facatativd, y algunas vias locales. Sin embargo, como lo ha reconocido la
Aeronautica Civil, su conectividad con Bogota y con Eldorado | presenta dificultades por el
alto flujo de vehiculos que se genera sobre la Avenida Centenario (Calle 13) y la Autopista
Medellin (Calle 80), tanto en la entrada como en la salida de vehiculos de carga y pasajeros.

En este sentido, una de los principales cuestionamientos que surgen en torno a la articula-
cion de las dos terminales es la conexién de pasajeros, equipajes y cargas; a la fecha se
esta considerando la naturaleza del sistema aeroportuario, las razones para conectar los dos
aeropuertos, y la alternativa de operarlos independientemente. Se estima que la conexiéon de
los dos aeropuertos es factible y beneficiosa segun el volumen de demanda de conexion y
las consideraciones costo-beneficio (Aeronautica Civil, 2016), de ella depende que se logre
realmente conectar un verdadero hub de pasajeros y carga en torno al AIED.

Las proyecciones actuales plantean que la Terminal 2 inicie operaciones en su primera pista
en el afio 2022, siendo esta la principal apuesta de la regidon en términos de competitividad,
con el propodsito de fortalecer la vocacion exportadora del centro del pails, o que sin duda
tendria alto impacto en el desarrollo urbano de la sabana occidente. En la actualidad, el
proyecto considera habilitar areas para la localizacion de actividades complementarias de
servicios, carga y logistica, relacionados con el aeropuerto, las cuales pueden fortalecer la
competitividad econdmica de la regidon en la medida en que se interconecten adecuadamen-
te con los municipios vecinos (CIDER & SDP, 2017). De manera preliminar se ha estimado
que la influencia urbanistica de la Terminal 2, se extendera hacia los municipios de Funza,
Mosquera, Madrid, Facatativa, El Rosal, y Bojaca (Aeronautica Civil, 2016).

4.3.6. Escenarios proyectados de movilidad

Actualmente se encuentran en estudio tres alternativas para mejorar la conexion del aero-
puerto con la ciudad y la region.

La primera tiene que ver con la extension del portal El Dorado hasta el aeropuerto, iniciativa
que se considerd en los estudios y disefios de la troncal de Avenida El Dorado inicialmente,
pero no se pudo concretar en la fase de ejecucion. Por lo cual actualmente se evaltan los
escenarios de conexion directa del sistema masivo de transporte publico con la terminal.

La segunda alternativa considera la continuacion de la Avenida José Celestino Mutis (Calle
63) asf como su prolongacion hacia el occidente por el norte del aeropuerto, via que serviria
potencialmente para conectar las terminales 1y 2 del aeropuerto.

La tercera alternativa es el tren regional ligero Regiotram (figura 83), una propuesta de movi-
lidad que busca reactivar dos corredores férreos de la sabana. Por una parte se encuentra el
corredor férreo de occidente con una extension de 43,9 km, desde la estacion de la Sabana
en el centro Bogotd, hasta el municipio de Facatativa, incluyendo una bifurcacion hacia el
Aeropuerto Eldorado. El segundo corredor, se extiende en 18,1km, conecta la estacion de la
Sabana con las localidad de Bosa y el municipio de Soacha, se estima que estos corredores

podrian atender entre 500.000 y 980.000 viajes diarios (CCB, 2015). En la figura 84 se obser-
van estos proyectos.

Figura 83. Propuesta Regiotram

Fuente: Elaboracién propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacion (2017).

EL proyecto Regiotram se enmarca en la Ley de Asociaciones Publico Privadas, el consorcio
a cargo de los proyectos esta conformado por Torrescamara, Vossloh y Conconcreto SA, y
tienen una inversion aproximada de 5 billones de pesos, 80 % de los cuales se financian por
el sector privado, y 20 % por la Gobernacion de Cundinamarca y la Nacion. En la actualidad
el proyecto surti6 la fase de pre factibilidad y factibilidad, se encuentra en revisién con el
apoyo de la Agencia Nacional de Infraestructura y Transmilenio S.A. (CCB, 2015).
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En el marco del CONPES 3882 de 2017 el Regiotram de Occidente se proyectdé como una Figura 84.
estrategia para aliviar la movilidad al interior de la ciudad y con los municipios vecinos, de Fuente: Steer Davies Glave (2017).
igual manera se resalta su potencial de conectividad exclusivo para el Aeropuerto Eldorado

y el futuro Aeropuerto Eldorado Il (DNP, 2017).
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En el presente apartado se busca realizar un analisis econémico de los encadenamientos
del AIED, pues la terminal aérea no es importante solamente por el nimero de operaciones
que realiza anualmente, sino también por las diferentes oportunidades econémicas que se
relacionan con dichas operaciones. En este capitulo se quiere evidenciar que existen secto-
res beneficiados con la actividad aérea de Bogotd, especificamente, los que hacen parte
de los encadenamientos hacia atras, como los relacionados al combustible, servicios finan-
cieros, y otros servicios aeronauticos; también los que hacen parte de los encadenamientos
hacia adelante, como los principales exportadores e importadores de Bogoté y la region. De
igual manera, se realiza una breve caracterizacion de los pasajeros que ingresan a la ciudad
via aérea.

De esta manera, se busca consolidar el argumento de la existencia de unas necesidades
especificas de distintos sectores de la economia por una intervencion integral, que permita
un mejor acceso al aeropuerto, bien sea, ubicando su produccién en una zona cercana al
aeropuerto, o mediante vias menos congestionadas que reduzcan tanto el tiempo de llegada
como los costos de transporte que dichas demoras conllevan.

Cabe resaltar que el numero de estudios que relacionan variables econémicas relacionadas
con el transporte aéreo no es muy amplio, y para el caso colombiano resulta ser ain mas
reducido. En el pais existen dos estudios completos realizados por Fedesarrollo en 2011 y
2016, los cuales tratan a profundidad el impacto del sector del transporte aéreo en el pais; sin
embargo, para Bogota no existen estudios que consoliden los argumentos necesarios para
potenciar el impacto econémico del AEID, razén por la cual la presente investigacion busca
aportar a la literatura existente.

5.1.Encadenamientos hacia atras

Dado que la intencion de este capitulo es resaltar la importancia que tiene el Aeropuerto
Eldorado en la economia del pais y de la region, en primer lugar se muestra la interaccion
del transporte aéreo de Colombia con los insumos que dicho sector requiere para su funcio-
namiento. Los encadenamientos hacia atras del sector de la aviacion en el pais incluyen
a diferentes sectores como los derivados del petréleo, los servicios financieros, servicios
complementarios, etc.

La evolucién de las compras intermedias del sector de transporte en los Ultimos afos se
encuentra representada en la figura 85. La linea azul de dicha grafica muestra la tasa de
crecimiento del valor de las compras del sector a través de los afios, asi pues, en promedio
durante todo el periodo, el sector de transporte aéreo realizé6 compras por 3,6 billones de
pesos con una tasa de crecimiento del 13,14 % anual.

Para poner en perspectiva a los valores anteriores y asi comprender su importancia, se inclu-
y6 dentro de la misma gréfica la tasa de crecimiento de la produccion total del sector de
transporte, la cual ha presentado un crecimiento promedio del 12,44 % representando una
media de compras por 5,6 billones de pesos. A simple vista se observa que las compras inter-
medias siguen el mismo comportamiento de la produccion del sector, lo cual resulta bastante

intuitivo pues la produccioén representa la capacidad de adquisicion de bienes; sin embargo,
para hacer un analisis mas profundo es necesario observar cuanto de la produccion total del
sector se destina a compras intermedias, y para ello se dividio el total de compras realiza-
do anualmente sobre el total de la produccién anual; con este ejercicio se encontré que la
participacion de las compras a insumos ha representado un 63,3 %, en promedio, a lo largo
de los ultimos anos, es decir que el sector de transporte aéreo invierte mas de la mitad de
su produccion total en otros sectores econdmicos, lo cual consolida a dicho sector como un
generador de riqueza y un potenciador de la economia.

Figura 85. Tasa de crecimiento de la produccién y compras intermedias del transporte aéreo en Colombia, 2000-2015

Fuente: Flaboracion propia con informacidn del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) (2017).
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Tabla 19. Cifras de produccion y compras intermedias del transporte aéreo en Colombia (2000-2015)

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Aerocivil y del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) (2017).

Transporte aéreo

Participacion de

Froducci6n Crec. Produccion (B [T Crec. Compras Int las compras en
(miles de millones) : : (miles de millones) . p : P
la prod. total
2000 2,068 1218 58.90 %
2001 2,309 11.65 % 1,365 12.07 % 59.12 %
2002 2,520 9.14 % 1,518 11.21 % 60.24 %
2003 2,931 16.31 % 1,801 18.64 % 61.45 %
2004 3,280 1191 % 2,027 12.55 % 61.80 %
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Transporte aéreo

Produccion Participacion de

Compras intermedias

(miles de millones) Crec. Produccion. (miles de millones) Crec. Compras Int. IaI: :l:::ﬁr‘zstaeln
2005 3,632 10.73 % 2,284 12.68 % 62.89 %
2006 4,598 26.60 % 2,928 28.20 % 63.68 %
2007 5,066 10.18 % 3,166 8.13 % 62.50 %
2008 5,657 9.69 % 3,542 11.88 % 63.74 %
2009 5,497 -1.08 % 3,352 -5.36 % 60.98 %
2010 6,154 11.95 % 3,962 18.20 % 64.38 %
2011 7,387 20.04 % 4,995 26.07 % 67.62 %
2012 8,000 8.30 % 5,465 9.41 % 68.31 %
2013 9,178 14.73 % 6,153 12.59 % 67.04 %
2014 10,086 9.89 % 6,682 8.60 % 66.25 %
2015 11,752 16.52 % 7,504 12.30 % 63.85 %

En segundo lugar, para hacer un analisis mas detallado acerca de cuales son los sectores
gue mas se han visto beneficiados de las actividades aeroportuarias, se acudio a la informa-
ciéon de la matriz de utilizacion del DANE anual entre 2000 y 2015, la cual relaciona a todos
los sectores de la economia mediante la compra de insumos que cada sector le realiza a los
demas (tabla 19).

Para la construccion de la figura 86 se calculo el total de compras realizadas en cada sector
para todo el periodo (2000-2015) y luego se dividid entre el total de compras del sector
de transporte aéreo, para asi encontrar la participacion de cada sector en las actividades
aeroportuarias. De esta manera, se observa que el principal sector beneficiado del trans-
porte aéreo son los productos relacionados con la refinacion del petréleo (combustible), en
donde las compras realizadas durante los ultimos 15 afios representan un total de 7,9 billo-
nes de pesos. En segundo lugar, se encuentran los servicios complementarios y auxiliares al
transporte, los cuales representan el 15,09 % del total de compras en el periodo analizado,
sumando un total de 3 billones de pesos, dichos productos son servicios logisticos que van
desde los servicios de verificacion de las facturas y de informacion sobre las tarifas, pasando
por los servicios de embalaje y desembalaje, hasta los servicios de inspeccion, entre otros.
Finalmente se encuentra el sector relacionado a los servicios a las empresas, excepto servi-
cios financieros e inmobiliarios, con una participacion del 11,73 %, y un total de compras de
2,3 billones de pesos en los uUltimos 15 afios.

Figura 86. Promedio de compras intermedias del sector de transporte aéreo en la economia colombiana entre 2000 y 2015

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) (2017).
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Produccion de caucho y plastico

Servicios de transporte por via aerea 5,99%
Serv. a empresas sin serv. financ. e inmob. 11,73%
Serv. compl. y aux. al transp. 15,09%

Produccion de la refinacion del petréleo 39,249

Es asi como se observa que el sector de transporte aéreo puede jalonar a otros sectores de
la economia, que incluso no se encuentran directamente relacionados a este, 1o que pone
de manifiesto la importancia del sector en la economia del pais. Para realizar un andlisis
mas detallado de los impactos que tienen las actividades aeroportuarias, Olivera, Cabrera,
Bermudez y Hernandez (2011) realizaron un estudio de los diferentes efectos que tiene dicho
sector en sus encadenamientos hacia atras; los autores siguieron la metodologia propuesta
por Raa (2005) y encontraron que si bien las compras intermedias del sector aéreo repre-
sentan sumas importantes de dinero en la economia, el efecto indirecto que generan resulta
ser mucho mas grande, ya que los proveedores del sector realizan a su vez otras compras
intermedias para satisfacer la demanda del sector aeroportuario. Para el afio 2007 los autores
encontraron que el efecto total del consumo intermedio de sector representd un 6,52 % en la
economia del pais, lo cual hace mas fuerte la evidencia de la importancia del sector aéreo en
la dindmica econémica colombiana.
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5.2.Encadenamientos hacia adelante

5.2.1. Dimension del sector de transporte aéreo y de las
operaciones del AIED en la economia nacional y local

Los encadenamientos hacia adelante hacen referencia a los sectores que se ven beneficia-
dos de las operaciones del sector de transporte aéreo, midiendo la capacidad del sector
para impulsar otras economias a partir de sus actividades finales. A diferencia del capitulo
anterior, no se observaran las compras intermedias del sector, sino solo su produccion final,
es decir, las operaciones aéreas.

Antes de analizar en detalle a los sectores beneficiados por las actividades aeroportuarias es
relevante dimensionar la importancia del sector de transporte aéreo en el pais y en Bogota.
Para ello, se empezara por relacionar variables como el PIB del sector, las operaciones
aéreas, y el PIB tanto nacional como local. Siendo asi, en primer lugar se observara a una
escala nacional la relacion entre el PIB nacional con el PIB del sector de transporte aéreo
(figura 85).

Figura 87. Evolucion del PIB, transporte aéreo y PIB nacional, 2000-2016
Fuente: Elaboracion propia con informacion del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) (2017).
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En la figura 85 se puede observar que las dos variables han compartido una tendencia al
alza durante los Ultimos 16 afios, el PIB de transporte aéreo en el afio 2000 era de 1 billén de
pesos, mientras que en 2016 representd 3 billones de pesos, a precios constantes de 2005,
lo que se traduce en un crecimiento de 6 % anual, lo cual supera a la tasa de crecimiento del
PIB del sector de transporte (4,5 %) y a la del PIB nacional (3,8 %) en los 17 afios analizados.

Para observar de mejor manera el comportamiento de la tasa de crecimiento entre el PIB del
transporte aéreo y del PIB nacional se construy¢ la figura 86, la cual muestra un comporta-
miento similar en la tendencia de las dos variables, asi mismo, es importante resaltar que ante
crecimientos pequefios del PIB nacional, el transporte aéreo responde con cambios mas
pronunciados, lo cual se puede evidenciar en 2004, 2005, 2008, 2010y 2012, de esta manera
se motiva realizar un analisis estadistico de la correlacion entre las dos variables mediante un
Modelo de Minimos Cuadrados Ordinarios, en el cual se encuentra una correlacion positiva y
significativa de 1,49 %, es decir que si la produccion de transporte aéreo en el pais aumenta
1 %, el PIB nacional incrementara en 1,49 %.

Figura 88. Evolucion de la tasa de crecimiento del PIB nacional y del PIB de transporte aéreo, 2000-2016

Fuente: Flaboracion propia con informacidn del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) (2017)
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Una vez destacada la importancia del sector de transporte aéreo a nivel nacional, cobra
sentido realizar un anélisis a escala local, en el cual se relacione el nimero de operaciones
del AEID con el PIB de Bogota. Durante los Ultimos 13 afios, el nimero de operaciones del
aeropuerto ha aumentado considerablemente (figura 87), en 2004 dicho numero era cercano
a las 193 mil operaciones, mientras que en 2016 incrementd a 343 mil, presentando una tasa
de crecimiento en todo el periodo del 5 % anual, superando por nueve puntos porcentuales
a la tasa de crecimiento del PIB de la ciudad, la cual fue de 4.1 %.
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Figura 89. Evolucion de las Operaciones del Aeropuerto Eldorado y del PIB de Bogota

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Aerocivil y del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) (2017).
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En la figura 87 se puede observar que, tal como sucedia con el ejercicio anterior, las dos
variables comparten un comportamiento similar durante este tiempo, lo cual sirve como moti-
vacion para realizar otro analisis econométrico que relacione el nimero de operaciones del
aeropuerto con el PIB de Bogota. De nuevo, se estimé un Modelo de Minimos Cuadrados
Ordinarios?, en el que se encontré una relacion positiva y estadisticamente significativa entre
el crecimiento de las dos variables, el coeficiente Beta de la estimacion fue de 0,28 %, 1o que
significa que ante un incremento del 1 % en las operaciones del AIED, el PIB de la ciudad se
vio afectado en un 2,8 % entre 2004 y 2015, dichos resultados se encuentran en linea con los
encontrados por Carvajal (2015), quien encontrd una relacion del 2,6 % entre 2011y 2014,

5.3.Apuestas economicas para los productos
de exportacion via aérea de |a region

Para entender la importancia de la cercania de los municipios de Cundinamarca al AIED es
clave entender las dinamicas de los productos de exportacion de dicha region. Sobre el total
de los miles de dolares exportados por el pais, las exportaciones de Bogota y la region repre-
sentaron el 18,2 % en 2016, superados solamente por Antioquia, departamento que tuvo una
participacion del 20 %.

2 Para la estimacion se utilizaron datos trimestrales entre 2004 y 2015 del logaritmo natural del PIB de Bogota
y de las operaciones del Aeropuerto Eldorado.

En 2016, Bogota y la region exportd un total de 3.812.478.060 ddlares F.O.B., dentro los
cuales, los principales productos que aportaron a dicho monto se encuentran las flores, la
fabricacion de productos farmacéuticos y de limpieza, trilla de café, etc. En la figura 90 se
pueden observar los principales productos de exportacion en 2016, cuyo valor es el resulta-
do de la division del total de dolares F.O.B. recibidos por las exportaciones de cada producto
entre el total de ddlares F.O.B. recibidos por la venta a otros paises de todos los productos
de la region.

Figura 90. Principales productos de exportaciéon de Cundinamarca, 2016

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacién (2017).
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Como se puede ver en la figura 88, las flores de corte constituyeron el principal producto de
exportacion, representando el 27 % de las exportaciones de la regién, en segundo lugar se
encontraron los productos de limpieza con un 7 % de participacion, otros productos que se
destacaron en 2016 fueron los de uso farmacéutico, el café, y algunos derivados del plasti-
co. Es asi como los productos con valor agregado representan una parte importante de las
exportaciones del pals, 10 que supone un nivel de desarrollo de la regiébn que es necesario
sequir potenciando.

Dentro de los principales paises de destino de las exportaciones de la regién en 2016 se
encuentran Estados Unidos, Ecuador, Perd y México, tal como se observa en la figura 89,
la cual muestra el porcentaje de dolares F.O.B. exportados a los distintos paises. Es impor-
tante mencionar que los productos exportados a Estados Unidos tienen unas caracteristicas
distintas a las de los productos exportados a los paises latinoamericanos, debido a que las
restricciones para vender bienes y/o servicios a dicho pais, son mucho mas fuertes, lo que
implica unos mayores niveles de calidad; de igual manera, es posible que el Tratado de Libre
Comercio con Estados Unidos haya brindado un conjunto de incentivos para la exportacion
de bienes con mayor valor agregado, lo cual se relaciona con las estadisticas de la figura 89.
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Figura 91. Principales paises de destino de las exportaciones de Cundinamarca y la regién, 2016

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacion (2017).
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Las principales vias para la exportacion de los productos de la regién en 2016 fueron, la via
aérea con una participacion del 46,59 %, luego sigue la via maritima con un 43,91 %, en
tercer lugar se encuentra la via terrestre representando un 9,46 %, y finalmente, la menor
participacion la tienen las instalaciones fijas de transporte (tuberias, cable, etc.) (figura 90).
Teniendo en cuenta que el principal puerto de exportaciones via aérea de la region es el
Aeropuerto Internacional Eldorado, su importancia para la economia de Bogota y de la region
es vital.

Figura 92. Principales vias de exportacién de los productos de Bogota y la regién, 2016

Fuente: Elaboracién propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacion (2017).
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Teniendo en cuenta lo anterior, es importante conocer cuéles son los principales productos
que la region ha venido exportando a lo largo de los ultimos afios desde el AIED. En la figu-
ra 91 se pueden observar los grupos que han presentado una mayor tasa de crecimiento
durante los ultimos afios, de alli se pueden resaltar los productos electrénicos, quimicos y
plasticos, y productos de piedra y vidrio.

Figura 93. Grupos de productos de exportacién con mayor tasa de crecimiento entre 2007 y 2016 de Bogota y Cundinamarca, via aérea

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) (2017).
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Dentro de los productos electronicos se encuentran los aparatos de telecomunicacion por
corriente portadora o telecomunicacion digital, y las tarjetas inteligentes, los cuales han tenido
un crecimiento en dolares F.O.B. del 50 % en los ultimos diez afios (figura 92). Estos produc-
tos hacen parte de una iniciativa por aumentar la venta de productos y servicios tecnolégicos
en Latinoamérica, dada la presencia de nuevos grupos econémicos en la regiéon que buscan
ampliar la base productiva de dicho sector.
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Figura 94. Evolucion de las exportaciones de productos electréonicos, 2007-2016

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacion (2017)
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Llama la atencién el aumento de las exportaciones de productos como las tarjetas inteligen-
tes, las cuales han encontrado un incremento en sus ventas al exterior como parte de una
iniciativa de grupos empresariales extranjeros, pertenecientes a dicho sector, que buscan
ampliar la demanda de estos productos en Latinoamérica. Al observar los principales paises
de destino de estos productos dicha iniciativa se encuentra que en Venezuela represento el
32 % de las exportaciones, en Peru obtuvo el 16 %, en El Salvador y México el 14 %, tal como
se puede observar en la figura 93. No obstante, la demanda de estos productos ha encon-
trado lugar en otros paises del mundo como Estados Unidos, en el cual, el grupo Morpho en
Colombia consiguié un contrato por 45 millones de ddlares en 2010 para hacer el cambio de
todas las licencias de conduccién de Carolina del Norte en Estados Unidos (Portafolio, 2017).

Figura 95. Principales paises de destino de las exportaciones de tarjetas inteligentes en 2016

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacion (2017).
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Por otra parte, vale la pena resaltar un desarrollo importante de la industria quimica y farma-
céutica de la region, el grupo de productos quimicos y plasticos han presenciado un aumento
de sus exportaciones; dentro de los bienes que mas han sobresalido en sus exportaciones
se encuentran las vacunas anti aftosa, con un crecimiento del 23,06 % en los Ultimos diez
anos, al lado de los medicamentos con vitaminas para la venta al por menor (17.74 %) y los
medicamentos con hormona de corticosteroide para uso humano. Es importante anotar que
los principales paises de destino de estas exportaciones son paises de América Latina como
Ecuador, PerU, Uruguay y Venezuela, no obstante es importante mencionar que dichos produc-
tos hacen parte de la implementacion del TLC entre Colombia y Estados Unidos, el cual permite
que dichos productos ingresen a EE.UU. con un arancel del 0 %; asi mismo, existe otro conjun-
to de incentivos para incrementar la oferta de esos productos como el aumento de la demanda
de medicamentos genéricos, el envejecimiento de la poblacion, etc. (Procolombia, 2017).

Figura 96. Tasas de crecimiento de los productos quimicos y plasticos, 2007-2016

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacion (2017).
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En tercer lugar se encuentran los productos de exportaciéon que pertenecen al grupo de
piedray vidrio, dentro de los cuales se encuentran los vidrios de seguridad y los articulos de
bisuteria, los cuales han presentado una tasa de crecimiento en los ultimos afos del 8,51 % y
10,51 %, respectivamente, partiendo en 2007 con un valor de 14.308.194 y 7.800.942 dolares
F.O.B., y finalizando 2016 con un valor de 32.387.524 y 21.198.208 ddlares F.O.B. (figura 94).

Respecto a la exportaciéon de vidrios de seguridad, se debe mencionar que Cundinamarca
es uno de los principales productores de vidrio en el pais, producto que encuentra demanda
en varias esferas de la cotidianidad de los consumidores, pues desde la industria automotriz
hasta las constructoras requieren de dicho producto para su funcionamiento. Dentro de los
principales paises de destino de este producto se encuentran México, Venezuela, Estados
Unidos y Alemania; respecto a las exportaciones realizadas hacia Estados Unidos, vale
la pena resaltar que este producto hace parte de los bienes beneficiados por la entrada
en vigencia del TLC con ese pais, ya que dicho tratado permite la exportacién de vidrio y
articulos de bisuteria a O % de arancel (Procolombia, 2017). Por otra parte, respecto a las
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exportaciones de articulos de bisuteria, se observa una particularidad, pues dicho producto
encuentra su demanda en aproximadamente 50 paises del mundo, dentro de los cuales se
resaltan Perd, México, Guatemala, y Panama.

Figura 97. Evolucion de las exportaciones de productos de vidrio y bisuteria, 2007-2016

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacién (2017).

35000000
30000000
25000000
20000000
15000000
10000000
5000000
0

Délares F.0.B.

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

= \/idrios de seguridad

= Articulos de bisuteria (metal comun, incluso plateados, dorados o platinados)

Hasta el momento se han mencionado los principales productos de exportacion via aérea
de Bogota y la region, sin embargo, no se puede hablar de exportaciones colombianas sin
mencionar al sector floricultor, si bien, dicho producto representa una importante cantidad
en el total de exportaciones del pais y de la region, ha percibido un crecimiento del 14,3 %
durante los ultimos diez afnos, lo cual resulta significativo, sin embargo, es necesario diversi-
ficar las exportaciones colombianas y guiarlas hacia la exportacion de productos con mayor
valor agregado y con un capital humano que cuente con mayores conocimientos, para asi
consolidar una economia nacional mas fuerte.

5.4 Importaciones de Bogota y la region

Si bien, en el caso de las exportaciones, la region ha presentado una participacion cercana
al 8 %, en lo que tiene que ver con las importaciones su participacion ha sido del 56 % en
promedio durante los Ultimos afos, ello conlleva a preguntarse acerca de la importancia de
las importaciones via aérea en la region.

En 2016 el valor de las importaciones que ingresaron al pais fue de CIF 44.909.170.749
délares, de los cuales el 55 % ingres6 a Bogota, el 14 % a Antioquia, el 8 % al Valle del
Cauca, y el 7 % a Cundinamarca. De esta manera, se observa que mas del 60 % de las
importaciones ingresaron a la region, tal como lo muestra la figura 96. No obstante, cabe
resaltar que no todas las importaciones que tienen como destino Bogota ingresaron por el
Aeropuerto Eldorado.

Figura 98. Participacion de los departamentos en el valor CIF de las importaciones en 2016

Fuente: Elaboracidn propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacion (2017).
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De las importaciones que ingresaron al pais en 2016 el 66,6 % lo hizo via maritima, el 17,8 %
via terrestre y el 15 % via aérea. De las importaciones que ingresaron via aérea, el 65,92 %
ingreso a Bogota, el 10,37 % al Atlantico, el 7,75 % a Antioquia, y el 7,57 % a Cundinamarca
(tabla 20). De esta manera, se reafirma lo que se encontrd en la tabla 21, en donde se eviden-
cia que Bogota y Cundinamarca ejercen un rol importante en las importaciones del pais, lo
que consolida al Aeropuerto Eldorado como el principal puerto aéreo del pais.

Tabla 20. Participacién de los departamentos en el valor de las importaciones via aérea en 2016

Fuente: Elaboracion propia con informacién de la Secretaria Distrital de Planeacion (2017).

Dpto. destino Participacion

Antioquia 7.75 %
Atlantico 10.37 %
Bogota 65.92 %
C/marca 7.57 %
V. del Cauca 5.30 %
Otros 3.08 %

Dentro de los principales productos que se importaron en 2016 via aérea y, que tienen como
departamento de destino Bogota y Cundinamarca, se encuentran los especificados en la
tabla 20; de ellos se destaca que todos cuentan con valor agregado, y que se encuentran
dentro de tres grupos principales: productos con uso farmacéutico, tecnolégico o maquinaria.
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En la tabla 20 se observa la participacion de cada uno de los principales productos que
ingresan a Bogota y a la region. En términos generales, se evidencia un comportamiento simi-
lar en las colas de la distribucion de los productos que ingresan a Bogota y a Cundinamarca,
en cuanto a que el principal producto que ingresa via aérea, hace parte de la industria farma-
céutica, y en cuanto a que comparten una baja participacion de los productos pertenecientes
a la industria automotriz, al funcionamiento de la energia eléctrica, y a otros relacionados con
el funcionamiento de maquinaria (en la tabla 21, se encuentran como los productos 10, 11,
12,13y 14).

Bogota y Cundinamarca difieren en la participacion de otros productos, como los equipos de
comunicacioén y de aeronavegacion, ya que estos representan una participacion importante
en Bogota, mientras que en Cundinamarca son las computadoras y los equipos médicos y
odontologicos. Cabe aclarar que la figura 97 se relaciona con la tabla 21 en cuanto a que los
ndmeros que aparecen en la figura corresponden a la descripcion descrita en la tabla.

Tabla 21. Principales productos importados que tienen como destino Bogoté o Cundinamarca, 2016

Fuente: £laboracion propia, Secretaria de Planeacion.

Nombre | Nimero

Farmacéuticos, sustancias quimicas, medicinales, productos de uso farmacéutico 1

Equipos de comunicacion 2

Aeronaves y de maquinaria conexa 3

Computadoras y equipo periférico 4
Instrumentos y materiales médicos/odontolégicos 5
Equipos de medicion, prueba, navegacion y control 6
Otros productos quimicos n.c.p. 7
Prendas de vestir, excepto prendas de piel 8
Equipo de irradiacion y equipo electrénico de uso médico y terapéutico 9
Otras bombas, compresores, grifos y valvulas 10
Otros tipos de maquinaria y equipo de uso general n.c.p. 11
Aparatos de distribucion y control de la energia eléctrica 12
Sustancias y productos quimicos basicos 13
Partes, piezas y accesorios para vehiculos automotores 14
Otros 15
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Figura 99. Principales productos de importaciéon en Bogoté y Cundinamarca, 2016

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacion (2017).
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Para completar el panorama de andlisis de las importaciones en Bogotéa y la regién es impor-
tante saber de dénde vienen los principales productos importados. En la figura 98 se observa
que Estados Unidos es el principal pais importador de productos hacia la regiéon con una
participacion del 34,74 %, en segundo lugar se encuentra China con el 9,16 %, Alemania con
el 5,92 % y Suiza con el 5,84 %.

Figura 100. Principales paises de origen de las importaciones de Bogota y Cundinamarca por via aérea en 2016

Fuente: Elaboracién propia con informacion de la Secretaria Distrital de Planeacion (2017).
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5.5.Actividad economica en el entorno del AIED:
localidades de Engativa y Fontibon

La intencion del presente capitulo es entender la dinamica de los bienes y servicios produci-
dos alrededor del aeropuerto, especificamente dentro del ambito de la OEFAE, y su relacion
con el AIED. Para esto, se analizan las dinamicas econémicas presentadas en las localida-
des de Fontibdn y Engativa.

Para comenzar con el andlisis de la dinamica econémica, es importante analizar el nivel de
dinamismo que se genera en el entorno del AIED, para ello se tuvo en cuenta el nimero de
empleos que existen en las dos localidades. Segun la encuesta de la Camara de Comercio
de 2014, en la localidad de Fontibén habian 161.479 empleos, mientras que en la localidad
de Engativa eran 90.060. Es importante aclarar que la encuesta de la Camara de Comercio
solo captura los empleos generados por empresas formales, lo que implica que el numero
de empleos generados en el entorno del AIED pueden ser mucho mayores, pero no han sido
contabilizados.

Para continuar con el andlisis del dinamismo econémico del entorno del AIED, se abre paso al
andlisis de las actividades econdémicas de las dos localidades. Como se puede ver en la figura
99, en 2013 el 43 % de las actividades se encontraron concentradas en el sector de servicios,
el 36 % en comercio, €l 16 % en industria, el 4 % en construccion y el 1 % en agricultura.

Figura 101. Distribucion de actividades econdmicas en Fontibén y Engativa, 2013

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Camara de Comercio de Bogota (2013).
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Al observar con mayor detenimiento las actividades que hacen parte de los servicios pres-
tados por la zona, se encuentra que las relacionadas al alojamiento y a los servicios de
comida cuentan con un 23 % de participacion, mientras que el transporte y almacenamiento
se ubican en segundo lugar con 17,81 %, y en tercer lugar se encuentran las actividades
profesionales, cientificas y técnicas con un 15,29 %, tal como se observa en la figura 100.

Figura 102. Principales actividades econdmicas del sector servicios en Engativa y Fontibon, 2013

Fuente: Elaboracion propia con base en encuesta de la Cdmara de Comercio de Bogotd (2017).
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De igual manera, se realizé un cruce de la informacion relacionada a los principales bienes
y/o servicios de exportacion de la region y los producidos en la zona cercana al aeropuerto,
con ello se evidencié que muy poca de la produccién cercana al aeropuerto esta relacionada
con actividades, bien sea del jalonamiento hacia atras o de exportacion.

Dentro de los bienes y servicios producidos en la localidad de Fontibdn o Engativa y, que se
han beneficiado de las compras intermedias del sector de transporte aéreo, se encuentran
los servicios de transporte y almacenamiento, las actividades financieras, y las actividades
administrativas. Por su parte, en relacién con los bienes y/o servicios producidos en la zona
cercana al aeropuerto y, que ademas han encontrado un crecimiento importante en sus
exportaciones (ver Entorno metropolitano regional en este capitulo) se encuentran distintos
tipos de medicamentos, perfumes y preparaciones, encajes fabricados a maquina, fajas,
vidrio y bisuteria, y aparatos de telecomunicacion.

Es importante mencionar que no es necesario que los bienes o servicios de exportacion sean
producidos en una zona cercana al aeropuerto, no obstante es preciso resaltar que se presu-
me una desconexion entre las actividades aeroportuarias y las actividades econdémicas de
la zona, lo cual hace necesaria una intervencion urbanistica integral, para poder explotar de
mejor manera las oportunidades que brinda un terminal internacional como el AIED.

No obstante, es preciso resaltar que si hay una actividad directamente relacionada a los
servicios aeroportuarios producida en la zona cercana al aeropuerto es el de las actividades
de alojamiento y servicios de comida. La entrada y salida de pasajeros que encuentra como
lugar al AIED ha presenciado un gran crecimiento durante los ultimos afios, dicho fenémeno
sera explicado a mayor profundidad en el siguiente numeral.
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5.5.1. Turismo en Bogota

A pesar de que Bogota no es reconocida como capital turistica del pais, el nimero de turistas
que ingresan a la capital es significativo. Segun cifras del Instituto Distrital de Turismo (2017)
en 2012 ingreso un total de 69.854.970 personas a Bogota por los diferentes medios: aero-
puerto, peajes, o terminal de transportes. El 73 % de los viajeros lo realizaron via terrestre por
alguno de los peajes, mientras que el 15 % lo realizé por la terminal de transportes, y el 12 %
lo realizé por el AIED.

Figura 103. Distribucion del modo de ingreso a Bogotd, 2012

Fuente: Elaboracién propia con informacion del Instituto Distrital de Turismo (2012).
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Dentro de los viajeros que ingresaron a Bogota por via aérea, se encontré que el 56 % fueron
no residentes internacionales, mientras que 33 % fueron no residentes nacionales. Los princi-
pales departamentos de origen de los pasajeros son Antioquia, Valle del Cauca y Santander;
mientras que los paises de donde mas provienen los visitantes a la capital son Estados
Unidos, México y Venezuela.

Teniendo en cuenta lo que se evidencié en el apartado anterior, en donde se establecié que
el sector de servicios hoteleros resultaba ser uno de los mayores beneficiados por la activi-
dad aeroportuaria, se decidio realizar una caracterizacion de los pasajeros, para asi contar
con un panorama mas especifico respecto al tipo de servicios que se debe ofrecer, para asi
generar una oferta pertinente frente a la demanda de dicho sector. Para ello, se tuvieron en
cuenta los resultados de la encuesta a pasajeros del IDT en 2012.

En primer lugar, segun los resultados de la encuesta, gran parte los turistas que ingresan
por avion se hospedan entre 4 y 30 noches dentro de la ciudad (figura 102), y que estos se
hospedan en casas de conocidos o en hoteles. No obstante, mientras los turistas nacionales
se hospedan, en su mayoria, en la casa de algun conocido, la mayoria de extranjeros se
hospedan en hoteles (figura 102).

Figura 104. Noches de pernoctacion de los turistas en Bogoté, 2012
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Figura 105. Lugares de alojamiento de turistas en Bogotd, 2012

Fuente: £laboracion propia con informacion del Instituto Distrital de Turismo (2017).
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En cuanto a la edad de los pasajeros que ingresaron a Bogota por via aérea, se identifico
que el 42 % de ellos se encuentra entre los 31 y 45 afios de edad, mientras que un 25 % esta
entre los 18 y los 30 afios, y el otro 25 % se encuentra entre los 46 y 60 afios, tanto para los
pasajeros nacionales como internacionales. Con relacion al nivel educativo de los turistas, se
encontré que el 69 % de los pasajeros que ingresaron a la ciudad cuentan con estudios de
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educacion superior (educacion universitaria o posgrado), mientras que ninguno reporté no
contar con algun tipo de estudio; por otra parte, si bien el nivel de estudios de los pasajeros
internacionales es mayor que el de los nacionales, la diferencia no resulta ser significativa.

Figura 106. Distribucion de la edad de los pasajeros que ingresaron por via aérea, 2012

Fuente: Flaboracion propia con informacidn del Instituto Distrital de Turismo (2012).
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Figura 107. Nivel de estudios de los turistas que ingresan a Bogoté4 por via aérea, 2012

Fuente: Elaboracién propia con informacion del Instituto Distrital de Turismo (2012).
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Con relacion a las actividades econdémicas de los viajeros, se encontré que la mayoria de los
pasajeros nacionales (54 %) reportaron ser empleados, mientras que el 25 % de ellos respon-
di6é que era independiente, un 5 % reportd realizar oficios del hogar y otro 5 % dijo que era
estudiante. La distribucion de las ocupaciones de los turistas internacionales difiere un poco,
en cuanto a que hay una menor concentracion en el nimero de empleados (43 %), mientras
que se observa una mayor proporcion de personas independientes (30 %), asi como también
de estudiantes (13 %).

Figura 108. Ocupacion de los viajeros nacionales e internacionales que ingresaron por via aérea, 2012

Fuente: Elaboracién propia con informacion del Instituto Distrital de Turismo (2012).
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¢ Los aeropuertos hoy en dia son un elemento urbano de gran relevancia para la
economia y competitividad urbana a nivel global.

Actualmente los aeropuertos son considerados unos centros multifuncionales vitales en la
economia mundial y por ende estratégicos en la configuracion de centralidades con impac-
tos positivos en la economia urbana-regional. Sin embargo, las posibilidades econémicas
gue se generan alrededor de la presencia de un aeropuerto y todas las dinamicas desple-
gadas en su alrededor, requieren de un proceso de planeacion articulado que permitan
capturar todo su potencial.

De ahi que se planteen modelos tedricos de desarrollo urbano centrados en aeropuertos.
Los conceptos de ciudad aeropuerto, aeropuerto corredor, aerotropolis y airea, presentan
una serie de escalas, actores, actividades econdmicas a modo de lineamientos para desa-
rrollar un analisis que se traduzca en un desarrollo urbano autentico, que permita la captura
de las externalidades positivas de la actividad aeroportuaria en el territorio.

¢ La planeacidn del desarrollo urbano tiene un rol altamente relevante para captu-
rar las externalidades positivas y mitigar los efectos negativos de la actividad
aeroportuaria mediante estrategias de gobernanza, de desarrollo econémico
local y de instrumentos de gestion del suelo, que promuevan altos niveles de
competitividad urbana y de calidad de vida.

La relacion simbidtica que se da entre los aeropuertos y su area de influencia, en la cual la
competitividad tanto del aeropuerto como del mercado de la ciudad regién, se alimentan
mutuamente, tiene en la planeacion urbana una herramienta fundamental para lograr obte-
ner las ganancias potenciales asociadas a la presencia de un aeropuerto y disminuir sus
impactos negativos sobre el territorio.

De manera especial, el trabajo colaborativo entre las autoridades de las diversas jurisdic-
ciones involucradas, el sector privado y la comunidad son el eje sobre el cual se construyen
los lineamientos de desarrollo urbano en términos econdmicos y territoriales. Una institu-
cionalidad fuerte es el factor que permite hacer de un territorio generalmente en conflicto
(numerosos actores con intereses y necesidades diversas), un area que optimice las posi-
bilidades econdémicas en su entorno y permita mayores niveles de competitividad del
aeropuerto, y a su vez facilite la convivencia entre este equipamiento y usos incompatibles.

Los casos de estudio de los aeropuertos de Francfort y Schiphol hacen evidente que es
posible obtener elevados niveles de competitividad del aeropuerto y un desarrollo urbano
que brinde competitividad y calidad de vida.

¢ El modelo de ocupacion actual en torno al aeropuerto Eldorado denota la ausen-
cia de orientacion productiva y la incapacidad histérica de la ciudad por ordenar
el crecimiento urbano con predominancia informal que ha presentado en esta
zona de Bogota.

El aeropuerto Eldorado representa un elemento estratégico para la productividad y el posi-
cionamiento global de la ciudad region, sin embargo, por la naturaleza e impacto de su
operacion requiere de la implementacion de estrategias que permitan armonizar la opera-
cién aeroportuaria con las actividades residenciales y productivas de la ciudad.

El escenario actual de Eldorado ha evidenciado que la localizacion inmediata de actividades
residenciales en su entorno es incompatible con la operaciéon aeroportuaria. Lo que gene-
ra afectaciones a las condiciones de vida y de salud publica en general, especialmente por
la exposicion a factores de contaminacion auditiva, 1o cual ha limitado el aprovechamiento
maximo de la operacion de la terminal. Para el caso particular de Eldorado, la localizacion de
actividades residenciales en su ambito de influencia data de la década de 1950 y se extiende
hasta finales de siglo, con una légica de urbanizacion predominantemente informal que puso
en evidencia la ausencia histérica de articulacion territorial entre la ciudad y este equipamiento.

Por otra parte, las experiencias mundiales sefialan que, a la luz de los modelos de ciudad
aeropuerto, la proximidad de actividades econdmicas a la terminal aérea se presenta como
un escenario 6ptimo para consolidar las cadenas productivas y generar economias de aglo-
meracion que beneficien la competitividad de la ciudad. Adicionalmente, la localizacion de
actividades no residenciales en el primer anillo de proximidad al aeropuerto permite consti-
tuir areas de transicion entre las plataformas aeroportuarias y las actividades residenciales,
lo que permite mitigar los impactos derivados de su operacion.

Por todo lo anterior, es necesario evaluar las estrategias 6ptimas de armonizacion del tejido
urbano en torno al Aeropuerto Eldorado, con el propésito Ultimo de propiciar mejores condi-
ciones de vida para la ciudadania y favorecer la productividad de la ciudad.

e Oportunidades para la construccion del modelo territorial sefnalado en el POT
de Bogota.

ElI POT sefiald la necesidad de consolidar un modelo urbano que se beneficiara del potencial
econdmico que representa el aeropuerto, para consolidar el territorio en una plataforma de
comercio internacional, lo cual se conseguiria a través de la operacion estratégica Fontibén
- Aeropuerto Eldorado — Engativéa y otros proyectos complementarios.

Después de 13 afios de formulacion del POT se evidencia que no ha sido posible conso-
lidar esta plataforma de comercio internacional. Esto se identifica como consecuencia de
diferentes factores:

e Por una parte, la dificultad de conciliar un nuevo modelo de ordenamiento territorial
con las realidades preexistentes en el territorio, en donde predominé el origen infor-
mal de la edificacion residencial, sin los sistemas de soporte urbano requeridos.

e Por otra parte, la corta experiencia de la ciudad en la construccion de instrumentos
de planificacion territorial de escala zonal dificultd la concrecion de herramientas de
financiacion y gestion que permitieran movilizar recursos y capital humano para la
consolidaciéon de un modelo de ocupacion eficiente del territorio.

e Asimismo, la accesibilidad limitada al aeropuerto es una condicién que ha desin-
centivado la localizaciéon de actividades productivas en su entorno. Siendo esta
una de las razones por las cuales no hay una tendencia de localizacién de activi-
dades maés rentables y complementarias con la operacién aeroportuaria en el area
de influencia de Eldorado.

Pese a estas limitaciones es posible identificar cambios en la configuracion de usos en torno
al aeropuerto, en un escenario donde la actividad comercial cada vez es mas representativa
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y se mezcla con las actividades de tipo residencial, especialmente en los sectores proximos
a los centros fundacionales de Fontibdn y Engativa, que estan surtiendo fases de consoli-
dacion de sus actividades productivas, lo cual se refleja en los incrementos de valores de
suelo y la generacion de empleos.

¢ La modernizaciéon del corredor aeropuerto.

En el corredor que conecta el aeropuerto con el centro de la ciudad, a través de la Avenida
Jorge Eliécer Gaitan (Calle 26), el escenario es diametralmente opuesto. El desarrollo urbano
de este corredor sefiala un ejercicio de planificacion de largo plazo que ha propiciado la loca-
lizacion de usos especializados, favoreciendo el posicionamiento del Aeropuerto Eldorado y
del Distrito Capital como un entorno competitivo de caracter global.

A través de este corredor, en las areas inmediatas al aeropuerto se localizan centros indus-
triales y de logistica que se benefician por su proximidad con la terminal aeroportuaria. A
medida que aumenta la distancia con el aeropuerto, se encuentran usos complementa-
rios que no se limitan estrictamente por su relaciéon con la operacion aérea, con lo cual se
encuentran plataformas comerciales, zonas de vivienda, dotacionales y modernos complejos
empresariales que destacan el rol de este corredor en la estructura econémica del Distrito
Capital; hacia el centro de la ciudad, las dinamicas econdmicas de este corredor se mezclan
con las del centro histérico e internacional de Bogotéd, en donde a su vez, se presentan usos
comerciales, dotacionales y residenciales con una importante intensidad.

Ahora bien, dado que el desarrollo urbanistico de este corredor es reciente, no es posible
aun estimar en términos reales la contribucion que tiene el corredor en la generacion de
empleo, sin embargo los complejos empresariales en desarrollo son altamente competiti-
vos, favorecidos por su localizacion estratégica, la oferta de transporte publico del sistema
Transmilenio y la calidad urbanistica, lo que le permite competir con los centros financieros
y econdmicos especializados tradicionales de la ciudad.

¢ Las tensiones de la ciudad region y el posicionamiento econémico global.

Desde la perspectiva regional han sucedido importantes transformaciones en los ultimos
afnos, las demandas de vivienda asequible han derivado en un proceso de expansion desor-
denado e ineficiente de areas urbanas; de igual manera se ha presentado un proceso de
migracion de actividad industrial desde el centro de la ciudad hacia los municipios vecinos
de Funza, Cota y Mosquera, que han consolidado corredores suburbanos que se benefician
por la proximidad con el aeropuerto y dos de las principales entradas de la ciudad.

Este escenario representa un reto importante frente a la evaluacion de alternativas de loca-
lizacion de la segunda terminal del Aeropuerto Eldorado, en tanto asume el reto de ordenar
y planificar un territorio con grandes retos y oportunidades comunes, en donde a su vez
proliferan diversos conflictos de intereses y competencias.

e Larelacion entre el PIB del pais y de la ciudad comparte tendencia con el PIB del
sector aéreo y con el nimero de operaciones de Eldorado.

Durante los ultimos 16 afios, la tasa de crecimiento del PIB del sector aéreo ha sido del 6 %
anual, mientras que la del PIB nacional ha sido del 4,5 %.

Dentro de los estudios realizados se encontré que el PIB nacional y el del sector aéreo comparten
una tendencia hacia el alza, y ademas se encontré una correlacion positiva y estadisticamente
significativa entre el comportamiento del PIB nacional y del PIB del sector aéreo del 1,4 %.

Durante los Ultimos 11 afios el PIB de Bogota ha crecido un 4,1 % anual, mientras que el
numero de operaciones del AIED ha presentado una tasa de crecimiento del 5 % anual.

Dentro de los estudios realizados se encontré que el PIB de Bogota y el nUmero de opera-
ciones del AIED han compartido una tendencia creciente, y que, ademas, dichas variables
se correlacionan en un 2,8 %.

* Los encadenamientos hacia atras (demanda de bienes y servicios que efectua
el transporte aéreo para su funcionamiento) del sector aéreo han reportado un
crecimiento del 13,14 % anual, representando de esta manera un total de compras
por 3,6 billones de pesos.

Dentro de los sectores mas beneficiados por la compra de insumos del sector aéreo se
encuentran los combustibles, los servicios complementarios de transporte y los servicios no
financieros ni inmobiliarios a las empresas.

Segun Olivera, Cabrera, Bermudez y Hernandez (2011) el efecto total del consumo interme-
dio del sector representd un 6,52 % en la economia del pais.

e Los encadenamientos hacia adelante del AIED (sectores econémicos que se ven
beneficiados por el sector transporte aéreo) resultan muy importantes para la
economia de la region y del pais, puesto que la regidon cuenta con una participa-
cion cercana al 60 % de las importaciones y una participacion cercana al 15 % de
las exportaciones, en donde los productos que salen e ingresan al pais por via
aérea tienen un peso importante.

Dentro de los principales productos de exportacion de Bogota y Cundinamarca se encuentran
las flores de corte, los productos de limpieza y los productos farmacéuticos, los cuales son
adquiridos principalmente por paises como Estados Unidos, Ecuador, Peru y México.

La principal via de transporte de los productos de exportacion de Bogota y la region es la
aérea con una participacion del 46,59 %, mientras que los productos que salen via mariti-
ma representan un 43,91 %, lo que destaca la importancia del AIED para la economia del
departamento y la capital.

Los productos de exportacion de la region y la ciudad con mayores tasas de crecimien-
to durante los ultimos 11 afos han sido los pertenecientes a grupos de productos como
electronicos, maquinaria, piedra y vidrio, textiles y muebles. Llama la atencion el gran creci-
miento de la exportacion de tarjetas inteligentes (50 %), las cuales cuentan con mercados
en América Latina y Estados Unidos. Asi como también el crecimiento de productos con
valor agregado como medicamentos, vacunas, y perfumes.

Dentro de las importaciones via aérea, Bogota y Cundinamarca cuentan con una participa-
cion de mas del 70 % sobre el total nacional de importaciones. Dentro de los principales
productos se encuentran los farmacéuticos, los equipos de comunicacion, productos rela-
cionados con las actividades aeronauticas, y computadoras.
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Asi entonces, se demuestra un gran dinamismo de la actividad comercial de la region y de
la ciudad con el mundo exterior, especialmente en el sector farmacéutico y electronico.

Los principales paises a los cuales Bogota y la region le compra productos via aérea son
Estados Unidos, con una participacion del 35 %, China con un porcentaje del 9 %, Alemania
con un 5,92 %) y Suiza con un 5,84 %.

¢ El entorno urbano del AIED presenta unas dinamicas econdmicas interesantes,
en donde se encuentran importantes cifras de empleo formal, y una distribucién
de actividades econémicas relevantes.

En 2014, tanto en la localidad de Engativd como de Fontibdn, se presentaron 251.539
empleos formales dentro de las empresas que tienen su ubicacion en estas localidades.

Alli las principales actividades econdmicas son: servicios, con una participacion del 42,7 %
e comercio con un porcentaje del 35,51 % e industria con una participacion del 16 %. Sin
embargo, no se encuentra evidencia que dichas actividades se encuentren relacionadas
con las operaciones del AIED.

¢ Bogota es una ciudad que atrae una gran cantidad de turistas nacionales e inter-
nacionales, en donde el AIED juega un rol relevante.

Dentro del total de turistas que ingresaron a la ciudad en 2012, el 12 % lo realiz6 mediante
el AIED.

Los principales paises de origen de los viajeros que ingresaron a Bogota via aérea en 2012
fueron Estados Unidos, México y Venezuela; mientras que los departamentos nacionales de
origen fueron Antioquia, Valle del Cauca y Santander.

Se encuentra una articulacion importante entre el sector hotelero y las actividades del AIED,
pues la mayoria de los turistas afirmaron que no vienen de paso a Bogotd, sino que se
hospedan al interior de la ciudad.

e Alternativas de solucion frente a la demanda de trafico aéreo del Aeropuerto
Eldorado.

Si bien la Aeronautica Civil en el Plan Maestro del Aeropuerto Eldorado Il plantea distintos
argumentos sobre la localizacién del nuevo Aeropuerto Eldorado entre los municipios de
Facatativa y Madrid, en el afio 2008 se presentaron algunos estudios de factibilidad sobre
la ampliacion de Eldorado en lo que respecta a la construccion de dos pistas adicionales a
la pista sur y norte.

A continuacion, se presentan las propuestas realizadas:

a. Proyectar las dos pistas sobre el sector de Fontibén, paralelas a la pista sur y que sus
umbrales estén a la misma altura.

b. Proyectar las dos pistas sobre el sector de Engativa, paralelas a la pista norte y que sus
umbrales estén a la misma altura.

c. Proyectar las dos pistas paralelas a la pista norte y desplazarlas hacia el noroccidente,
a partir del Rio Bogota, con el fin de no interrumpir las operaciones simultaneas con las
actuales.

d. Proyectar las dos pistas paralelas a la pista sur y desplazarlas hacia el suroccidente,
a partir del Rio Bogoté, con el fin de no interrumpir las operaciones simultaneas con
las actuales

Las dos primeras alternativas se consideraron de menor viabilidad debido a la consolida-
cion de las areas urbanas de origen informal en el entorno del aeropuerto. Las alternativas
3y 4 se presentaron como las méas apropiadas, sin embargo, ejercian mayor presion sobre
algunos ecosistemas ambientales de la zona (Bonus. Contrato Ampliacion Aeropuerto
Eldorado, 2008).

Este hecho en particular centra de nuevo el debate en la necesidad de que las autoridades
aeronauticas del pais planifiquen los aeropuertos de manera concertada con las entidades
territoriales involucradas, por cuanto estas infraestructuras estratégicas de transporte afec-
tan directamente la visién y modelos de ciudad y regiéon de los territorios en general.

En este punto es importante resaltar que la construccion del Aeropuerto Eldorado Il, no
restringe la posibilidad de ampliar la actual terminal con una pista adicional. De hecho,
desde el nivel nacional se estudia nuevamente esta alternativa como soluciéon complemen-
taria a las nuevas demandas de trafico aéreo.

e De cara al futuro cercano es fundamental contar con mecanismos de articulacién
institucional que permitan planificar de manera conjunta el lado aire y el lado
tierra del Aeropuerto Eldorado y el proximo Aeropuerto Eldorado II.

Las decisiones relacionadas con la operacion y expansion del Aeropuerto Eldorado no solo
deben ser socializadas con las entidades territoriales involucradas, sino que requieren de
un proceso juicioso de concertacion entre las mismas, pues de ello depende la funciona-
lidad técnica, la operacion aerondautica y la configuracion de una centralidad econdémica
dotada de los servicios urbanos necesarios que garanticen el desarrollo y competitividad de
la terminal aérea, como de sus territorios vecinos.

Lo anterior, teniendo en cuenta que actualmente no hay canales de interlocucion y coordina-
cion eficientes, que coadyuven a tomar decisiones asertivas sobre la planificacion conjunta
entre el crecimiento del Aeropuerto Eldorado puertas adentro, y sus implicaciones en mate-
ria urbano regional (puertas afuera).

Los proyectos de modernizacion y construccion de aeropuertos deben estar sustentados
sobre la idea de un proyecto estratégico de ciudad, y no sobre la base de garantizar la
seguridad y viabilidad aeronautica. Estos enfoques dicotdmicos solo generan conflictos de
competencias e intereses.

En ese sentido, y ahora que Bogoté y la regién contaran con un sistema aeroportuario cons-
tituido a partir de dos aerédromos, se considera necesario garantizar la articulacion entre las
terminales, su entorno urbano, metropolitano y regional. De tal manera que la competitividad
implicita al modo de transporte aéreo se logre replegar en el territorio, generando crecimien-
to y desarrollo en todos los encadenamientos y engranajes econdmicos.
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