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RESUMEN

El transporte aéreo desempefa un papel importante sociedad globalizada de hoy. Existe una anézieomprensio
entre los gobiernos de todo el mundo de que laativiad aérea es un activo que mejora la compielitd global de la
ciudadesregiones y paises. El crecimiento de la conefzilidisminuye los costos de viaje para los consuresdy las
empresas Y facilita los contactos y el comercidbaloCada vez hay mas pruebas de que el crecimienta conectivida
aérea estimula la pdactividad, la inversion extranjera directa, eldomo, etc. en las diferentes regiones de un paissk
contexto, muchos gobiernos formulan politicas maslien sus industrias (locales) de transporte g@moinfluir / mejore
los resultados de centividad a nivel regional / territorial, a fin tgrar una cartera de conectividad que satisfagarres
necesidades de la sociedad. En Colombia se libadalindustria del transporte aéreo a principmadiécada de 1990 e
pone en marcha, derma ininterrumpida hasta el presente, una batkripoliticas publicas disefiadas exclusivamenta
el sector aéreo. Entonces, la presente investigaaitaliza la influencia e impacto del desarrollolaeindustria de
transporte aéreo colombiano,ravés de sus politicas publicas, en la dindmiceojueidn de la conectividad territorial |
las dltimas dos décadas y media. Desde el puntastie metodoldgico, y al ser este un trabajo dési@v, el analisis s
centra, en primer lugar en el desdoale las politicas publicas del transporte aéyam segundo lugar en la evaluacion
comportamiento de un conjunto de indicadores qgfiejaa la influencia e impacto del desarrollo densporte aéreo en
conectividad regional / territorial en (ombia. Los datos para la investigacion se obtuvieron d&R@EIVIL, ANI
(Gerencia de Aeropuertos) DANE. Los principales resultados del estudio muestran Iqse politicas publica
implementadas en el sector del transporte aéreartflando en la mejora ¢ la conectividad aérea en los territoric
regiones de Colombia, ademés de haber impactadtd/pogente en ciertos indicadores s-econdmicos (PIB, generacion
de empleo, soporte a otras industrias relacionagtas, Futuras lineas de investigaciénrivadas del presente estudio
podrian analizar el impacto de las politicas paislien los diferentes aeropuertos de la red (a dedtafico) y en s
entorno (empleo, riqueza, etn las ciudades/regiones de influe).

INTRODUCCION

El transporte aéredesempefia un papel importante en la sociedad glatalde hoy. Existe una creciente compren
entre los gobiernos de todo el mundo de que laativiad aérea es un activo que mejora la compielitd global de la
ciudades, regiones y paises. Elcaréento de la conectividad disminuye los costosidge para los consumidores y
empresas Y facilita los contactos y el comercidbgloCada vez hay mas pruebas de que el crecimilenta conectivida
aérea estimula la productividad, la inversiértranjera directa, el turismo, etc. en las diferemtegiones de un pe
(Burghouwt, 2017). En este contexto, muchos gobefarmulan politicas publicas en sus industriasalles) de transpor
aéreo para influir / mejorar los resultados de ctividac a nivel regional / territorial, a fin de lograr ucartera dt
conectividad que satisfaga mejor las necesidad&ssiteiedad (van de Vijver et al., 20:

La mejora de la conectividad territorial, en lafedintes regiones/paises del mundo, debe sitivo desarrollo en las
Ultimas tres décadas al estimulo de la industritadeviacion. Ahora bien, esta industria ha terqde experimentar ur
evolucion significativa desde sus inicios. Un evamievante marca un hito en la historia de la$tritude la aviacién civil,
la Convencion de Chicago (diciembre de 1944), dirpde la cual da comienzo la regulacién de la @gia civil
internacional (OACI, 2006). Pero la regulacion deihdustria, a nivel mundial, a través del deshrrde politicas
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regulatorias muy estrictas y hasta restrictivas, éfettmercado de la competencia influyendo, negatérae, en el preci
de los pasajes, en la demanda y finalmente emwjelfrfiovimiento de pasajeros (Forsyth, 2006). Parmdiustria presen
un gran carmio en el afio 1978, cuando en Estados Unidos sealiba el sector aerocomercial, evento que coftan
Europa en la década de 1980, y luego al resto deldo en diferentes velocidades (Belobaba et &09R La
liberalizacién de la industria concateuna serie de eventos relevantes, a saber,antbic de derechos de tréfico (a tra
de la firma de convenios bilaterales), privatizacie las lineas aéreas de bandera, entrada a lesdos de nuevc
operadores aéreos privados, en especial Icradoreschartery las lineas aéreas de bajo costo, acuerdos @s @biertos
generacion de las grandes alianzas entre los apem@éreos, y finalmente la comercializacién watizacion de
aeropuertos (Doganis, 2006; Wittmetr al., 2011). Todo ello, que sigue adn su curBmirg barreras proteccioniste
propicié la competencia, las tarifas se redujer@stymuléd la demanda, triplicando el trafico aémaandial en las Gltima
tres décadas (3.500 millones de pasajerosportados en mas de 34 millones de vuelos eroe2@fH (IATA, 2016)

En Colombia se liberaliza la industria del trangpaéreo a principios de la década de 1990 y ewrpeta todos lo
eventos antes citados, que se produjeron a niveldialy a travs de una bateria de politicas publicas disef
exclusivamente para el sector aéreo, y que auersigu curso (Diaz Olariaga, 2016). Entonces, lagpite investigacio
analiza la influencia del desarrollo de la indiastiel transporte aéreo colombi;, a través de sus politicas publicas, €
dinamica y evolucién de la conectividad territogal las Ultimas dos décadas y media. Se presenttunp y de interé
este andlisis de conectividad territorial por &@niazones de peso. En primer lugar,ido a la compleja geografia
Colombia: a) atravesada de suroeste a norestegmcadenas montafiosas de la Cordillera de LossAfjeosee un
region insular en el mar Caribe (Archipiélago de 8adrés, Providencia y Santa Catalina) a 775 krfadosta atlantica
colombiana; y c) el 42,3% del territorio contindréa selva amazénica (zona sureste del pais).dtmde lugar, el 76% c
la poblacion del pais (con 49,3 millones de habétgnvive en zonas urbanas (DANE, 2018). Y finalteaxiste unigran
deficiencia (en cobertura, capacidad y tecnolodélos sistemas de comunicacion terr-vial y ferroviario (este Ultimo
practicamente inexistente) (Diaz Olariaga y Caly&@16). En definitiva, todo ello conduce a quérehsporte aéreo ¢
Colombia es vital, y con una funcién mas que releyartda conectividad territori

Entonces el articulo se organiza de la siguienteenaa en primer lugar, en el marco conceptual,rdegnta el desarrollc
nivel internacional del transporte aéreo ' evolucién desde el punto de vista de su regula@éte andlisis es necese
para comprender las lineas de actuacién en elrdésade la industria del transporte aéreo en Chlany que se trata ¢
una seccion posterior), y por otro lado se an&obre la relacion conceptual entre transporte agremnectividad; luegc
se desarrolla en detalle el caso de estudio, peesdmla situacion de Colombia en el contexto devastigacion (con u
fuerte énfasis en el desarrollo de las politicaslipas del transporte aéreo); posteriormente, se muegtramalizan ur
conjunto de indicadores que reflejan la influereianpacto del desarrollo de transporte aéreo enractividad regiona
territorial en Colombia; y finalmente el trabajocerra conas correspondientes conclusiones fin

MARCO CONCEPTUAL
La regulacion del transporte aéreo internacione

Se puede afirmar que la industria del transpontecae de la aviacidn civil (para la presente ingasion ambos concepi
se usaran de forma iistinta) empieza a ser formalmente regulada argietia Convencién de Chicago de 1944, la cua
nombre a lo que se conoce como Convenio sobre waCivil Internacional (OACI, 2006). El objetivoedeste
convencion multinacional, que se celebré a ciudad de Chicago (EE.UU.), fue la de establetenarco para todos I
acuerdos bilaterales y multilaterales futuros paraso de los espacios aéreos controlados pordtiés. EI Conveni
resultante (y antes citado), delimitaba a travésindtrurentaciones contenidas dentro del Derecho Internakiel
establecimiento de las rutas aéreas, que a suivezigen a las denominadas Libertades del Aird@C2004), las cuale
ejercen una accion reguladora que norma el libuj ftlel transito aérea través de las fronteras de los Estados.
Libertades del Aire, también conocidas como Dergate Tréafico, son el instrumento utilizado por pEises para
establecimiento de rutas aéreas internacionalesaémlineas necesitan la aprobacion s gobiernos implicados de los
diferentes paises antes de que pueda viajar derftiera de un pais o incluso volar sobre otro paisaterrizar (OACI
2006). Las Libertades del Aire se pueden englobatres grandes grupos (para un total de nuevetades): libertades
técnicas (2), libertades comerciales (3) y otrasrtades (4). Las cinco primeras fueron especidfisah la Convencion (
Chicago, mientras que las cuatro restantes lablestala doctrina. Multilateralmente se logro unexdo en canto a las
dos primeras libertades (las técnicas), mientraslag demas libertades son acuerdos bilateralesciosivos, es deciri
se aplica para algin Estado, debe ser aplicadotpdes los que cumplan con el principio de recijptad enmarcad
dentro del derecho internacional (ICAO, 20
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Para la industria aérea la regulacion se considec@&saria para evitar la competencia destructila igestabilidad de
mercado (Papatheodorou 2002). Entonces, a nivébmac(o doméstico), se pensd qu regulacion de las tarifas y la
capacidad de asientos dotaria de estabilidad atauer lo que permitiria a los transportistas comricia institucione
crecer y prosperar al lograr altos factores de acargeconomias de escala sin dilucién del rendito. Y a nivel
internacional, la regulacion adopté la forma deeados bilaterales restrictivos entre paises coments al intercambio 1
derechos de trafico, la designacion de lineas aématorizadas a volar entre los dos estados, dtotate tarifess, la
frecuencia y la capacidad. La Asociacion Intermagiale Transporte Aéreo (IATA) desempefidé un papdiqularmente
importante en el establecimiento de tarifas en@stéexto (Doganis, 2006, 20C

En otro orden, otro de los pilares o compone basicos de la industria del transporte aéreo taméséaba fuertemen
regulado. Mas especificamente los aeropuertosereesencialmente proveedores de servicios pgsiradas aerolinei
(Diaz Olariaga, 2017a). Los mismos eran propieaddEdtad y gestionados/operados por los mismos (aunqueiéistm
ahora ha cambiado, hoy en dia muchos aeropuenosparados por empresas privadas), en la mayerfasdcasos st
ingresos dependian casi exclusivamente de fuersebsidios aeronauticos; politica de aranceles solia ser determir
por el gobierno sobre una basé hoc y las actividades comerciales desempefiaban un pagrebr (o casi nulo) (Die
Olariaga, 2015). Del mismo modo, los servicios dastancia en tierra generalmente estaban polizados
institucionalmente por el operador del aeropuettaerolinea de bandera local (Graham, 2(

Parece, por lo tanto, que la regulacion econémétaettor del transporte aéreo tenia una razom{ees) detras de e.
En la practica, siembargo, el régimen regulatorio estricto cred nréblpmas de los que realmente resolvié. Por ejer
en la mayoria de los paises, las compafiias de faapelenanentemente presionaban para que continlearanbsidios de
gobierno para cubrir sus (haldimente) operaciones ineficientes y deficitaresto inevitablemente generd inquietu
publicas y generd un sentimiento negativo acercaides recursos de los contribuyentes se gastadanuadamen
(Doganis, 2002). Ademas, la practica de la signacion temporal y espacial de rutas no era traesmadesde ur
perspectiva contable y era mas facil para el gobi¢ocal seguir una politica de desarrollo regictia¢cto (basada €
criterios sdlidos para la intervencion) en lugarutibzar talesherramientas. Con el tiempo, quedé claro que lalaegn
no era una panacea y las voces que abogaban gesriegulacion del mercado y la liberalizacion sebes volviendo cac
vez mas fuertes (Diaz Olariaga, 201

La desregulacion del transporte ageo internacional

En contraste con los partidarios de la regulaclos, defensores de la liberalizacion de la industtieian que |
competencia seria beneficiosa para el transporé® atambién reclamaron la privatizacion de lasdfnaéreas nacioes
(o de bandera) y la comercializacion de los aentpsiela intensificacion de la competencia en kwisios de asistenc
en tierra y, mas recientemente, a favor de la ehgidn de restricciones en la gestion de los sestetie reservas o CF
(Computer Reservation SystgriiGraham et al., 2008). Entonces, y en base a estecedentes, el gobierno de los Est
Unidos desregul6 en el afio 1978 el mercado aeractahéo de las aerolineas) (Goetz y Vowles, 20B&iley et al.,
1985), y sigui6 unaglitica activa de liberalizacion a través de lasrados acuerdos de cielos abiertos a nivel intienmal
(Crook, 2011). Esta politica de liberalizacion twantinuidad en Europa, en donde se siguié un poogeadual, en tre
fases, entre 1988 y 199Wittmer et al., 2011; Barrett, 2009); desde entsnias tarifas, las frecuencias y la capacidac
determinadas libremente por las aerolineas, aulg@emisién Europea se reserva el derecho deveriaren contra d
precios predatorios, tarifas esoeas y dumping de asientos (Papatheodorou, 2

Como resultado de la desregulacion y liberalizadéhmercado y el surgimiento de nuevas dinamicaspetitivas, e
entorno corporativo contemporaneo de las aeroliseasaracteriza por la coexistel de, principalmente, tres modelos
negocios. En primer lugar, los operadores tradatem (lineas aéreas de bandera privatizadas y sueperadore
privados) conocidos como FSEuUll-Service Carriey, que operan destinos cortos, medios, largos y fargos. En
segundo lugar, los operadomsarter que mantienen sus afiliaciones con el sistema steldicion de viajes (que formi
parte de grupos integrados verticalmente). Y fimgita, las denominadas aerolineas de bajo costo® (Low-Cost
Carrier), un producto genuino del proceso de desregulacibmdecado, y principalmente enfocadas en destina®g y
medios (casi siempre continentales) y cuyo objetieo mercado es el recreativo (o turistico). Ese®limeas ha
experimentado un gran crecimie desde mediados de la década de 1990, inicitédneenEuropa y los Estados Unid
pero cada vez mas en todo el mundo (Cook y BRI4,7).

Y en lo que se refiere a las tarifas aéreas laditzacion del sector condujo a una caida sustbdeitosprecios y con ello
un fuerte aumento de la demanda, aspecto amplianteiado en la literatura cientifica, tanto paranercado de lo
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EE.UU. (Levine, 2006; Winston y Peltzman, 2000;nBortation Research Board, 1999, 1991; MorristViryston, 1995
como para el mercado europeo y otras regiones (Bukghy de Wit, 2015; Dobruszkes, 2009; Belén Rej03
Thompson, 2002; Button, 2001; Graham, 1998; Mari€IB8; Reynolc-Feighan, 1995).

En el contexto latinoamericano la liberalizacién ttansporte éreo, iniciada a principios de la década de 198(ha
desarrollado a diferentes velocidades en los paisda region, principalmente a través de los almsesubregionales
multilaterales), y de forma mas aislada a travésaciéerdos bilaterales ee paises (ICAO, 2003). De los acuer
multilaterales se tiene, para destacar, por un leldacuerdo de Cartagena (en 1991) (aplicablesgp&ises miembro de
Comunidad Andina de Naciones); y en segundo lug#iavés del Acuerdo de Fortaleza (en6), se da nacimiento a un
mercado aerocomercial comun para el MERCOSUR mési8y Chile, caracterizado por los procesos dereigulacion
privatizacion y descentralizacion que por entorsggxperimentaba en dichos paises (Lipovich, 2@9)Xefinitiva, las
caracteristicas comunes de estos acuerdos fudrertatl de acceso a los mercados, libertad deaofdibertad de tarife
(Ospina, 2001).

Impacto de la regulacién en el sector aeroportuari

La tradicional propiedad y operacién publica de aeropuertos siempre estuvo enfocada en que losawmisxistiar
exclusivamente para ofrecer un servicio publicotrdasporte aéreo (Doganis, 1992). Por lo tantoblaanas practice
econdémiccdfinancieras y la gestion comercial no eran pridgag Ahora ien, la nueva situacion de liberalizacio
desregulacion de la industria del transporte aéretivd e incentivo a los aeropuertos a planteansenueva formula ¢
operacion y gestion, una con un enfoque mucho m@icial y orientado al negocio. En initiva, esta época (mediados
de la década de 1980) podria considerarse conmici tle la comercializacion de los aeropuertosaf@m 2014; Jimene
et al., 2014; Czerny, 2013; Wittmer et al., 20Ebn et al., 2011; Frank, 2011; Jackson y Price 2Doganis, 1992).

Esta necesidad, y motivacion, de enfocar la gest@raeropuerto hacia lo comercial y el negocialpog varios cambic
relevantes. En primer lugar los aeropuertos empiezaerder sus fuertes vinculos con sus propistagiogobierno. e
flexibiliza la gestion de los aeropuertos a trawss la creacién de autoridades aeroportuarias, qashlpero mé
independientes, con el objetivo de dar mas libestattluso autonomia al operador del aeropuerta pader éstos adopi
las nuevas préicas de gestién y priorizar actividades antes aldoadas como la mejora de los ingresc-aeronauticos, el
marketing aeroportuario, la gestion financieraglaluacion comparativa, el control y aseguramiaigola calidad d
servicio, etc. Uno de loslementos clave en esta dindmica fue la basquedeacegsidad, de potenciar los ingreso-
aeronauticos o comerciales (Fasone et al., 201&z Diariaga, 2015; Kratzsch y Sieg, 2011; Grahad®9}®, segund
fuente de ingresos mas importante de un aerto, luego de los ingresos aeronauticos.

Paso seguido, las privatizaciones de los aeropuduteron una realidad desde mediados de la déamd®&D. Desd
entonces un nimero considerable de aeropuertds,damésticos como internacionales, han sidcatizados, evento que
empezo en algunos paises desarrollados y en mog @dios se trasladd a los paises en vias de diesdroeste contextc
la privatizacion es entendida, principalmente, cdaniwansferencia de la operaciéon desde el sedtdiqo ¢ sector privado
(Diaz Olariaga, 2017b). La extensa literatura feleeda ha proporcionado tanto las razones comueatajas, e inclus
ciertas desventajas, de la privatizacion de lospamrtos (Graham 2014; Gong et al., 2012; Gilleh12@Wittmer etal.,
2011; Hussain, 2010; Winston y de Rus, 2008; Jackderice 2007; Oum et al., 2006; Doganis, 1¢

Relacién entre conectividad, territorio y transporte aéret

En términos generales, puede entenderse la coidecticomo una cualidad que surge ydesarrolla de la existencia de
vinculos entre objetos y funciones que se intetiefean. De esta manera, la representacion fisiceodeepto abstracto
conectividad es el de una estructura que esta woafta por una red de corredores (terrestreeos, maritimos/fluviales)
que sirven para movilizar bienes y personas enstatbs puntos del territorio. Las caracteristidasesta red depende,
en primer lugar, de los aspectos fisicos o estraletsi del territorio donde ésta se localiza, esr, de las dificultades o
facilidades que este territorio ofrece al despkede dicha red. Asimismo, las caracteristicas defligos, en cuanto
movilidad, volimenes y tipo de recursos movilizadoa también elementos determinantes de la coafigin de la red
(Figueroa y Rozas, 2005). Y finalmente, la conédigt sirve a multiples propositos en los distirdowitos de la activid:
econdmica y social de un pais, los mas tipicosoaectividad para facilitar la actividad econémic@roductiva; b’
conectividad para el desarrollo y la integraciérialo c) conectividad geopolitica (ejercicio de daberania); y ¢
conectividad estratégica (conexion de las regidt@sitorios de un pais con otros paises) (RoZagyeroa, 2006
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Y ya entrando el terreno de la conectividad aérea, muchos gafseiormulan politicas publicas de transporte apega,
entre otros, mejorar la conectividad entre sustéeios; y los argumentos para que el sector gubreemtal lo haga sc
diversos, los méas import@s: a) economico (desarrollo productivo, genera@é empleo y riqueza, etc.), y b) s«
politico (integracidn y cohesion territorial) (Binauwt, 2017; Burghouwt y Redondi, 2013). En lo geeefiere al prime
argumento, el econémico, se estima gt transporte aéreo es un factor habilitante paraagardollo econémico m:
amplio en una regién (van de Vijver et al., 2016). analisis de la bibliografia existente en la tecadconfirma que ¢
transporte aéreo de pasajeros y el empleo (eredifsssectores industriales) en las regiones urbanasefmopolitanas
estan positivamente vinculados (Goetz, 1992; Lialgt2006; Alkaabi y Debbage, 2007; Button y Tay®000; Neal
2012; Green, 2007; Brueckner, 2003; Ivy et al.,5)9%a razén de estafirmaciones es la observacion de que mej
servicios de transporte aéreo implican una mejoesbilidad que alienta a las empresas a ubicarsena region °
estimula la expansion de los negocios existentesoff€ y Smith, 2005; Zak y Getzner, 20 Al parecer, esta
accesibilidad y conectividad mejoradas contribugepositivos resultados econdémicos de la economgeparal mediant
la mejora del nivel general de la productividadcgs a un mayor acceso a otros mercados y mej@miia de
movimiento de los trabajadores entre regiones (Perovit3;2Mukkala y Tervo, 2013; Neal, 2012; Button et 4P99;
Irwin y Kasarda, 1991). Y finalmente, algunas irigaciones afirman que el empleo en el sector decses se deriva d
la suposicion de quelindustria de servicios es mas sensible al trats@@reo de pasajeros que otros sectores
economia (Percoco, 2010; Debbage, 1999; Bel y a@aD8; Denstadli, 2004; Faulconbridge et al.,.92208@n de Vijvel
et al., 2014).

CASO DE ESTUDIO: TRANSPORTE AEREO Y CONECTIVIDAD EN COLOMBIA
La privatizacién de aeropuertos en Colombi

Sobre la gestion de la infraestructura aeropodu@olombia ha seguido la tendencia general en Amdratina de
concesionar la administraciéon de dichas infraesiras (Liaz Olariaga, 2017b). Este modelo busca liberdEsthdo de
alto gasto requerido por la infraestructura aerbo@uEste proceso esta regulado por una ley nakitey 80 de 199:
articulo 30). Por otra parte, el estado nacionéla@es de otra norr (DNP, 1994) consagré el proceso de concesion
aeropuertos a través de un plan de ordenamienim id&raestructura aeroportuaria. EI documento adede plantear ur
renovacion tecnolégica, autoriz6 el proceso de esido de los aeropuertos a emas privadas, y considerd la
contraprestacion econdmica para el Estado conmmm (@émento para entregar la concesién. A estaagestacion se
defini6 como destino: a) alimentar el fondo de cengacidn aeronautica para subsidiar a los aer@suet rentables, b)
financiar nuevas inversiones en dichos aeropugrtgdinanciar los servicios de trafico aéreo ywsetpd (Diaz Olariaga
Avila, 2015).

Entonces, desde mediados de la década de 1990sayian fases temporales, denominadas genera, el sector publico
colombiano entregd en concesion varios aeropudgbpais, un total de 19 a la fecha, los mas gsadmportantes de
red aeroportuaria (Pulido y Diaz Olariaga, 2018 & fin de obtener una mejor administracion, moiecion
expansion, operacion, explotacion comercial y nanteento de las terminales aéreas de mayor usam Blapbjetivao
planteado de las concesiones aeroportuarias dse| fmiempresa, sociedad, consorcio o ente conegmode los
aeropuertos se desempéficamente como administrador del mis

La primera generacién de concesiones se realizdurmamodelo de ingresos minimos garantizados alesionario, con |
cual éste no asumia ningun riesgo. En esta gedaraeiceden al concesionario todos losesos regulados y no regulados
de los aeropuertos, a cambio de una contraprestéi@dpara el Estado. También se establecia datareesionario |
responsabilidad del manejo, mantenimiento y opéradel terminal, pista, rampa, instalaciones aetoarias y ayudas
audiovisuales de aproximacion y zonas accesoridaz(@lariaga, 2017b). A partir de la segunda ge@nade
concesiones, concretadas en el periodo -2007, las contraprestaciones para el Estado s#bdign entre unos carg
fijos y uros variables sobre el ingreso bruto del concesion&ste cambio en los términos de la privatizadi@nlos
aeropuertos se hizo necesario debido a que lossogrque estaba recibiendo el Estado de ciertoplatos no era
suficientes para llevar abo las inversiones que se tenian previstas. Eerdara generacion de concesiones, afio 20:
mantienen y mejoran las condiciones de la seguddaobstante, las diferencias mas importantes seedague, por u
lado, la forma de determinacién del éento del porcentaje de los ingresos brutos no e $@bre ingresos fijos y variab
sino que corresponde a un porcentaje determinagoeloconcesionario debe pagar al Estado. De atta,[se define con
obligatorio el cumplimiento del plan maesti por tanto la ejecucion de las inversiones a cargesgo del concesionari
definiendo un modelo de ingresos estimados a pietios cuales se equiparan los ingresos regulgelosrados. La cuar
generacion de concesiones dio inicio el 30 de wibie de 2014, con la concesién del Aeropuerto Intéonat de
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BarranquillaErnesto Cortissoz. Posterior y finalmente, a maxfiade 2017, se concesiond el aeropuerto de lactide
Pereira (Pulido y Diaz Olariaga, 2018).

La politica de concesiones de aelertos vino acompafiada de una agresiva politicandersion publica (en Ic
aeropuertos gestionados por el Estado) que nodamleelesde hace dos décadas. Y por otro ladoydasian privada e
aeropuertos ha evolucionado de acuerdo a la dirdmapi: de las concesiones, pasando de inexistente e dl%8®, afic
cero de inicio de las primeras concesiones, a @ @0mo porcentaje del PIB de transporte aéreo efi@l2010 (Dia
Olariaga, 2016b).

El mercado de los operadores aéreos

Una de las barreranas importantes de acceso a los mercados es éamegfiacion y los controles a las rutas, capacic
tarifas. En lo que refiere al mercado local o ddinés Colombia ha pasado en los ultimos 25 afiosumleesquem
proteccionista a un esquema de libewigilada (Diaz Olariaga, 2016b). Ahora bien, aunda politica de acceso
mercado nacional ha sido objeto de una liberaliragradual en afios recientes todavia se estahbhesémero maximo d
operadores para las rutas de pasajeros, y heafi@ @(12 se mantenia un control sobre las tarifas dédastes aéreos qt
se venia flexibilizando paulatinamente, pero des#eanio la tarifas aéreas estan totalmente desdegu{Diaz Olariaga
Zea, 2018). El efecto inmediato de la liberalizactérifara fue la disminucion sustancial de las tarifasdfig por la:
empresas tanto para los destinos nacionales caemmacionales y con ello un automatico aumentcaddéemanda, sob
todo en vuelos / destinos nacionales (Diaz Olaryafeila, 2015)

Con respecto al mercado internacional, en Latinoamésasarliciativas de integracion y flexibilizacién dedfico aéreo ha
avanzado impulsados fundamentalmente por las dattes aeronauticas y de comercio. Colombia no s a est
panorama de desarrollaundial, habiendo pasado de un modelo protecc@mst restricciones de acceso y contro
tarifas a un enfoque intermedio de apertura grlaayeartir de la década de 1990. Es en los Ultivedste afios que ya
cuenta con una extensa relacién deerdos bilaterales, cuyo objetivo ha sido la armaxiin de las politicas en
otorgamiento de derechos de tréafico, la reguladéitas condiciones de acceso a los mercados yitke# del transport
aéreo (Diaz Olariaga, 2016; ORE, 2011; IADB, 200AF, 2006). A partir del afio 2009 se consolida unitipa de
desregularizacion total, a través de la promociérfigna de acuerdos de mayores libertades hastlalmados cielo
abiertos con los paises con los que se tienenlega@reos para garanir un mercado plenamente libre, con el objetiv
avanzar hacia el libre acceso al mercado y deasa(®RE, 2009

En otro orden, en Colombia la entrada al mercadopdgadores aéreo privados con un modelo de negaciizional, ¢
FSC Eull-Service Carrie}, se produjo muy pronto luego de la liberalizacitish sector (principios de la década de 19
Pero la entrada al mercado de las lineas aéreasncorodelo de negocio de "bajo costo” fue mudliws posterior a
liberalizacion. Las tres Unica<CC que operan hoy dia en el mercado colombiandEsayFly (que inicia operaciones
2007), VivaColombia (que inicia operaciones en 301finalmente Wingo (que inicié operaciones enatitore de 201€
(Aerocivil, 2018).

El papel del transporte aéreo eta conectividad del pai

Se puede afirmar que el transporte aéreo en Cotoprdicticamente no tiene competencia (a nivel dooogscon otros
medios de transporte, sobre todo para distanciaame largas (Diaz Olariaga et al., 2018). Y estaacionviene
reforzada debido a tres situaciones determinaBtegrimer lugar, la compleja geografia del paism(@sado de suroestt
noreste por tres cadenas montafiosas de la CaaddierLos Andes) (ver Fig. 1). En segundo lugarstexuna gra
deficienca (en cobertura, capacidad y tecnologia) de lésns&s de comunicacién terre-vial (no existencia de autopist
de media o alta capacidad); Colombia tiene unéidatia de 65 mil kildbmetros de carreteras, en garacion cor
indicadores de la regidatinoamérica) (Yepes et al., 2013), Y en terogal, situacion similar, negativa, se verifica
el sistema de transporte ferroviario, en donde ishno solo se utiliza para el transporte carga, ai@ pasajeros (Die
Olariaga y Carvajal, 2016), ysay todo, el sistema de transporte férreo necesfi®m 4 mil kilbmetros de vias férreas (g
mejorar el transporte de carga) (Yepes et al., 2

En otro orden, Colombia concentra todo su desarmdblacional, econémico y productivo en la regi@mtral, oeste
norte del pais (Andina, Pacifica y Caribe respaatiente segin Fig. 1). Por ello la red aeroportugrisobre todo st
principales aenouertos, se concentran también en dichas regidm&g deropuertos en todas las ciudades cap
regionales), en definitiva la geografia del sistemaeoportuario, y su desarrollo, coincide y es oefite con la geograf
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socio-econdémica del pais, gaiaahdo asi, al menos al nivel de estructura de usd,amplia cobertura territorial (Di
Olariaga y Carvajal, 2016).
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Figura 1. Regiones naturales y caracteristicasetiele colombiant Fuente IDEAM, 2015

Politicas de conectividad aérea a region remotas

En muchos pais del mundo existen regiones queapsituacion geogréafica (generalmente muy alejaddssl principale
ciudades, o regiones insulares, o regiones ddldiffuilo acceso via terrestre), se las denonihemotas” o "perifécas” o
"aisladas" (para el presente estudio se usanel®$érminos de forma indistinta). Esta condiadéncompleja accesibilad
se agrava si las rutas aéreas que conectan diefias&s no son rentables desde el punto de vista@rercial. Entoncs,
con el fin de garantizar la conectividad a dichegianes, y la propia cohesion territorial, los paison esta probleméa
desarrollan politicas publicas ah doc. Estas peaBtipromueven lo que se denomina "servicios a&smwiales" (SAE)
también "obligaciones de servicio publico" (OSR).€5ta linea, se identifican cuatro grupos deipa$itpublicas utilizacs
para proporcionar conectividad aérea a regionestemm(e implementadas ya en varios paises), a ¢ahgeda et al
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2018): 1)politicas basadas en rutas; 2) politicas basadéssepasajeros; 3) politicas basadas en la compefiea; y 4
politicas aeroportuarias.

En el caso especifico de Colombia, las politicablipgs adoptadas corresponden al tercer grupo antexionado
politicas basadas en la compafiia aérea. Entonoels actualidad, los servicios aéreos esenciale€@nmbia sor
prestados por la empresa publica SATENA, cuyo blojeés prestar el servicio aéreo de pasajerosgaoyr carga
proveyendo el transporten su prioridad, a las regiones menos desarrollddbpais y conectando, via aérea, aqu
regiones donde por cuestiones geograficas, de opddtico y de pobreza, no llega ningln otro operadéreo
garantizando asi la conectividad e integracioritorial (Aerocivil, 2016). Cabe mencionar que gdecador publice
SATENA también opera rutas (domésticas) comercialeneentables, en directa competencia con operadmoreados
presentes en el mercado colombiano.

DESARROLLO DE LA CONECTIVIDAD TERRITORIA L VIA AEREA
Desarrollo del trafico aéreo nacional

En Colombia el crecimiento del trafico aéreo enjwoio (todos los aeropuertos) y total (sumando jpess nacionales
internacionales), fue del 863% en el periodo -2016 (Aerocivil, 2018). Ahora biemaunque esta cifra dice mucho so
el crecimiento de pasajeros transportados, enpoaits aéreo se utiliza, mas frecuentemente, etaddir denominad
"pasajeroskilometro transportados”, o mas usado en su ao®mn inglés, RPKRevenue Passengeilometery, que
suministra una medida mas exacta del trafico g@akjue considera la distancia que el pasajero ne@or su viaje. Es
indicador ayuda a identificar y dimensionar la atlra geografica de un aeropuerto (en distancidgahsies difereres
destinos). Entonces, en el caso de Colombia, el &fIsistema aeroportuario ha experimentado uwaete y mantenid
crecimiento en la dltima década, resultado de teada de nuevos operadores al mercado (en espeside bajo cost
(LCC)) y de h incorporacion, por parte de las lineas aéream the nuevos destinos como un mayor nimero dednetas
a todos los destinos (Diaz Olariaga, 2016). Laiéi@ muestra la evolucion del RPK nacional (o dktio@) del conjunt:
de aeropuertos de Colombel crecimiento del RPK nacional (que practicataese triplicd en la Ultima década) se d
exclusivamente al aumento de la oferta de sillaeguencias por parte de los operadores aéreagjeyda red de destini
(red de aeropuertos) se ha manterithlterable en las Ultimas décadas. Este contnumento de la oferta de servicio
transporte aéreo, como respuesta a una creciemi@ndi@, fue posible gracias al aumento de la capa@&d infraestructul
(y modernizacion tecnolégica) de la redombiana de aeropuertos, producto a su vez delrdésate politicas publica
de inversion (publico y privada) en dicha red impbatas a lo largo de las Ultimas dos décadas, senmaenciond co
anterioridad.

En otro orden, mencionar que el verdaderoor del crecimiento del trafico aéreo a nivel naeiofue el Aeropuert
Internacional de Bogot&t Dorado (BOG), en la capital del pais, el cuakkeprincipal aeropuerto distribuidchub) de la
red. BOG conecta con todos los destinos a niveébnak es decir, tiene rutas con vuelos programados (daesgs) a todo
los aeropuertos del pais abiertos al trafico coralefderocivil, 2018), lo que implica una cobertwtal 100% en lo qu
refiere a conectividad aérea a nivel territoriah Eigura 3 muera la evolucién de la demanda de pasajeros a
nacionales (o domésticos) de BOG desde el afio (B8@Psiguiente a liberalizacion del transporte @ére Colombia) y d
la misma se puede destacar: a) el crecimientoaetevde la demanda da inicio ¢ afio 2006, cuando se privatiza B(
(en el cual se invirti6 USD 650 millones para supbation y modernizacion), potenciado luego por $guientes
generaciones de concesiones aeroportuarias (20@8, Y 2015) y una segunda gran ampliacion de BQt®e 2015 y
2018); y b) la caida de la demanda en el afio 26Héke a la huelga de pilotos de la principal &ealdel pais (Avianc
y que durd 51 dias (donde se cancelaron 10.000s)

Las previsiones de trafico para BOG indican quesdimplazo (1-15 afios) el aeropuerto alcanzara su maxima caph
y como no existen planes para una nueva (tercerpliacion (tampoco se contempla esta alternativgugla ciudad h
absorbido al aeropuerto, y sumado a ello las cestries ambientales), esta earcha el disefio y construccion de un nu
aeropuerto internacional a 15 km del actual (afasras de la ciudad de Bogotd), por ahora conamduw el Dorado Il
que funcionara simultdneamente con BOG, y se egmir@ en operaciones para el afio 2(Diaz Olariaga, 2017c).
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En la Tablal se muestran los datos generales de los aeropueé® importantes del pais (y que concentran ekgrde
trafico de la red doméstica colombiana), y en uFa 4 se muestra la localizacion geogréfica deniesnos

Tabla 1. Datos generales de aeropuertos princifFuente Aerocivil, 2018

Gobernanza (afio de Pasajeros

Ciudad del aeropuerto Cadigo IATA privatizacion) domésticos(2017)

Carepa APO Privada (2008) 205289
Medellin (C) EOH Privada (2008) 1070441
Rionegro MDE Privada (2008) 6218160
Barranquilla (C) BAQ Privada (2015) 2327531
Cartagena de Indias (C) CTG Privada (2010) 4052383
Valledupar (C) VUP Privada (2010) 388468
Quibdé (C) uiB Privada (2008) 373335
Monteria (C) MTR Privada (2008) 939952
Bogota (D.C.) BOG Privada (2007) 20582580
Riohacha (C) RCH Privada (2010) 150393
Santa Marta (C) SMR Privada (2010) 1691473
Clcuta (C) cuc Privada (2010) 880329
San Andrés (C) ADZ Privada (2007) 2258470
Barrancabermeja EJA Privada (2010) 129313
Bucaramanga (C) BGA Privada (2010) 1541290
Corozal Cczu Privada (2008) 82687
Cali (C) CLO Privada (2000) 4265459
Pereira* (C) PEI Privada (2018) 1462417
Armenia (C) AXM Publica 377580
Yopal (C) EYP Publica 338964
Neiva (C) NVA Publica 328934
Pasto (C) PSO Publica 287965

* El ente publico adjudicéd, en concesion, a finalie$ afio 2017, el aeropuerto de la ciudad de Rerpéro el mismo se e¢egd (formalmente) al
concesionario a mediados de 2018. (C): ciudad alagét Departamento (nombre de nidad administrativa regional en las cuales seddiel pais)
(D.C.): Distrito Capital (ciudad capital de pais).

En la Figura 5 se representa el crecimiento pouetmtel trafico de pasajeros domésticos en el geri99:-2017 de los
aeropuertos mas importantes del pais. Destacaelquelevante crecimiento del trafico aéreo no sefiga solo en e
principal aeropuerto del pais tyb), BogoteBOG (en el centro geografico del pais), sino igsiabe aln mayore
crecimientos de transporte de pasajeros domésiquerimentan las ciudades periféricas de las regide la costa Caril
(CZU, SMR, VUP, CTG, BAQ), de Icosta Pacifico (UIB), insular (ADZ), y de la AndiZentral (PEI, AXM, APO
MDE). En definitiva, este indicador muestra un mgt@umento de la conectividad territorial (en ldbgmos 25 afios), vi
aérea, y en todas las regiones del pais.
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Figura 5. Crecimiento porctral del trafico de pasajeros domésticos de lospaertos mas importante de Coloml
periodo 1992-201Fuente Aerocivil, 2018.

Desarrollo de la conectividad territorial

La Autoridad Aerondutica Civil de Colombia, a travde su Plan de NavegaciAérea (Aerocivil, 2018b), estructura sol

el geoespacio aéreo colombiano lo que denomina “Areasddgmeas”, estas areas, cuatro en total, son grandeslore:
aéreos que conglomeran todo el flujo del traficeeadvuelos). En estas grandes areas Igéneas se agrupan todas las
rutas de trafico aéreo. A nivel doméstico, lassufae gestionan una mayor cantidad de vuelos fijgdrde pasajeros) ¢
denominan "rutas nacionales principales" (catiagonecta dos aeropuertos, y el trafico en diata se mide sumando el
trafico en ambas direcciones). Estas rutas pritespeonfiguran una verdadera red sobre la geogeafamnbiana, y €
desarrollo y crecimiento de dicha red ha venidorzfdo por la propia dinamica del transporte adragonal enas
Ultimas dos décadas. En la Figura 6 se presesta@miento de las rutas nacionales principalea phperiodo 19¢-2017.

El indicador mostrado en la Figura 6 es el mejfiejeede la creciente dinamica de la conectividawlitorial via aérea ¢
Colombia, y dicho crecimiento no se verifica solérera capital del pais, a través de su aeropuistabuidor (BOG),
las diferentes regiones, sino que la conectividadevaumentando entre las mismas regiones (sirsidedede conectar v
la capitl del pais). A destacar que los mayores crecimigettrafico aéreo int-regional se verifican entre: a) la capital
pais y la regién Andina Central (BGBOH), b) la capital del pais y la costa Caribe (BSX8R, BOCG-CTG, BOG-MTR,
BOG-VUP); ¢) la regia Andina Central y la costa Caribe (C-PEI, MDE-SMR, CTGMDE); y d) la capital del pais y
region Amazénica (BOG-LET).

Los destinos mostrados en la Figura 6, a travdsslaeropuertos que sirven a dichas ciudades gnegj representan
casi todosds territorios de Colombia, por lo que el crecirtdetiel trafico aéreo doméstico ha beneficiado eulsgao, y Ic
sigue haciendo, la conectividad territorial de mai€asi toda su geografia habit
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Figura 6. Crecimiento porcentual del trafico deajeros en las rutas nacionales principales, peld®@&:-2017.Fuente
Aerocivil, 2018.

CONCLUSIONES

Como reflejan los indicadores aqui presentadagolglerno colombiano ha conseguido mejorar la cividaet aérea en st
territorios / regiones, graciaslaimplementacion de un conjunto de politicas masli(exclusivamente disefiadas pat
sector del transporte aéreo) de forma ininterruangigsde principios de la década de 1

En la presente investigacion se identifica unaesel® instrumentos quel gobierno colombiano ha generadc
implementado para mejorar la conectividad a

e Liberalizacion del transporte aér
» Programas de inversion publica en infraestructaeasportuarias, para ampliacion y modernizacion, ¢
todos los aeropuertos tiered, incluso en aquellos de muy reducido tré
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» Programa de privatizacion de aeropue

« Existencia de aeropuertos en todas las regiongsafizenentos) del pais (inclui la regién insular en el Mar
Caribe), y varios de los mismos de trafico inacional.

» Eliminacién de barreras para la entrada de nuepesadores aéreos al merca

» Regulacién econdmica de los aeropue

» Desregulacion escalonada de las tarifas aéreagrhdia totalmente desregula

« Obligaciones de servicio publico de tsporte aéreo a regiones remofzviféricasdonde la operacion
aerocomercial estandar no es renti

* Intercambio de derechos de trafico con varios pa&eespecial con los limitrofe que potencian la
conectividad internacional, y el transporte de pasajeros y carda aquellas ciudades/regiot
fronterizas del pais.

En lo que se refiere a los efectos semiondmicos que genera el transporte aéreo y larandgla conectividad territorie
la presente investigam no ha podido realizar andlisis especificos refealos (por ejemplo, la influencia en la generma
de empleo regional, en el PIB de las regiones), ata.que las instituciones publicas relacionade€@ombia no genere
estadisticas tan especifiqael sector del transporte aéreo) a nivel de reggigiio municipios. Asimismo es posible apo
aqui un par de indicadores relacionados de int&egrimer lugar, en el periodo 2(-2014, la aportacién del PIB ¢
transporte aéreo al PIB nacional éfede 0,42% a 0,52%, verificando un crecimiento imeshual en el periodo del ord
del 6% (DANE, 2018; Diaz Olariaga y Avila, 2015). por otro lado, el crecimiento de la carga aéreasportade
indicador indirecto de la actividad econdmica ydutive, fue del 158% y 200% a nivel doméstico e interoaai
respectivamente en el periodo 1982t6 (Aerocivil, 2018
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