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RESUMEN 

El transporte aéreo desempeña un papel importante en la sociedad globalizada de hoy. Existe una creciente comprensión 
entre los gobiernos de todo el mundo de que la conectividad aérea es un activo que mejora la competitividad global de las 
ciudades, regiones y países. El crecimiento de la conectividad disminuye los costos de viaje para los consumidores y las 
empresas y facilita los contactos y el comercio global. Cada vez hay más pruebas de que el crecimiento de la conectividad 
aérea estimula la productividad, la inversión extranjera directa, el turismo, etc. en las diferentes regiones de un país. En este 
contexto, muchos gobiernos formulan políticas públicas en sus industrias (locales) de transporte aéreo para influir / mejorar
los resultados de conectividad a nivel regional / territorial, a fin de lograr una cartera de conectividad que satisfaga mejor las 
necesidades de la sociedad. En Colombia se liberaliza la industria del transporte aéreo a principios de la década de 1990 y s
pone en marcha, de forma ininterrumpida hasta el presente, una batería de políticas públicas diseñadas exclusivamente para 
el sector aéreo. Entonces, la presente investigación analiza la influencia e impacto del desarrollo de la industria del 
transporte aéreo colombiano, a través de sus políticas públicas, en la dinámica y evolución de la conectividad territorial en 
las últimas dos décadas y media. Desde el punto de vista metodológico, y al ser este un trabajo de revisión, el análisis se 
centra, en primer lugar en el desarrollo de las políticas públicas del transporte aéreo; y en segundo lugar en la evaluación del 
comportamiento de un conjunto de indicadores que reflejan la influencia e impacto del desarrollo de transporte aéreo en la 
conectividad regional / territorial en Col
(Gerencia de Aeropuertos) y DANE
implementadas en el sector del transporte aéreo han influido en la mejora de
regiones de Colombia, además de haber impactado positivamente en ciertos indicadores socio
de empleo, soporte a otras industrias relacionadas, etc.).
podrían analizar el impacto de las políticas públicas en los diferentes aeropuertos de la red (a nivel de tráfico) y en su 
entorno (empleo, riqueza, etc. en las ciudades/regiones de influencia
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internacional (OACI, 2006). Pero la regulación de la industria, a nivel mundial, a través del desarrollo de políticas 



 
 

 

regulatorias muy estrictas y hasta restrictivas, afectó al mercado de la competencia influyendo, negativamente, en el precio 
de los pasajes, en la demanda y finalmente en el flujo/movimiento de pasajeros (Forsyth, 2006). Pero la industria presenta 
un gran cambio en el año 1978, cuando en Estados Unidos se liberaliza el sector aerocomercial, evento que continuó en 
Europa en la década de 1980, y luego al resto del mundo, en diferentes velocidades (Belobaba et al., 2009). La 
liberalización de la industria concatenó una serie de eventos relevantes, a saber, intercambio de derechos de tráfico (a través 
de la firma de convenios bilaterales), privatización de las líneas aéreas de bandera, entrada a los mercados de nuevos 
operadores aéreos privados, en especial los ope
generación de las grandes alianzas entre los operadores aéreos, y finalmente la comercialización y privatización de 
aeropuertos (Doganis, 2006; Wittmer et al., 2011). Todo ello, que sigue aún su curso, eliminó barreras proteccionistas, 
propició la competencia, las tarifas se redujeron y estimuló la demanda, triplicando el tráfico aéreo mundial en las últimas 
tres décadas (3.500 millones de pasajeros tran

En Colombia se liberaliza la industria del transporte aéreo a principios de la década de 1990 y experimenta todos los 
eventos antes citados, que se produjeron a nivel mundial, a travé
exclusivamente para el sector aéreo, y que aún siguen su curso (Díaz Olariaga, 2016). Entonces, la presente investigación 
analiza la influencia  del desarrollo de la industria del transporte aéreo colombiano
dinámica y evolución de la conectividad territorial en las últimas dos décadas y media. Se presenta oportuno y de interés 
este análisis de conectividad territorial por varias razones de peso. En primer lugar, deb
Colombia: a) atravesada de suroeste a noreste por tres cadenas montañosas de la Cordillera de Los Andes; b) posee una 
región insular en el mar Caribe (Archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina) a 775 km de la c
colombiana; y c) el 42,3% del territorio continental es selva amazónica (zona sureste del país). En segundo lugar, el 76% de 
la población del país (con 49,3 millones de habitantes) vive en zonas urbanas (DANE, 2018). Y finalmente existe una 
deficiencia (en cobertura, capacidad y tecnología) de los sistemas de comunicación terrestre
prácticamente inexistente) (Diaz Olariaga y Carvajal, 2016). En definitiva, todo ello conduce a que el transporte aéreo en 
Colombia es vital, y con una función más que relevante, en la conectividad territorial.

Entonces el artículo se organiza de la siguiente manera: en primer lugar, en el marco conceptual, de presenta el desarrollo a
nivel internacional del transporte aéreo y su
para comprender las líneas de actuación en el desarrollo de la industria del transporte aéreo en Colombia y que se trata en 
una sección posterior), y por otro lado se analiza s
se desarrolla en detalle el caso de estudio, presentando la situación de Colombia en el contexto de la investigación (con un 
fuerte énfasis en el desarrollo de las políticas públicas
conjunto de indicadores que reflejan la influencia e impacto del desarrollo de transporte aéreo en la conectividad regional /
territorial en Colombia; y finalmente el trabajo se cierra con l

MARCO CONCEPTUAL 

La regulación del transporte aéreo internacional

Se puede afirmar que la industria del transporte aéreo o de la aviación civil (para la presente investigación ambos conceptos
se usarán de forma indistinta) empieza a ser formalmente regulada a partir de la Convención de Chicago de 1944, la cual dio 
nombre a lo que se conoce como Convenio sobre Aviación Civil Internacional (OACI, 2006). El objetivo de esta 
convención multinacional, que se celebró en l
acuerdos bilaterales y multilaterales futuros para el uso de los espacios aéreos controlados por los Estados. El Convenio 
resultante (y antes citado), delimitaba a través de instrum
establecimiento de las rutas aéreas, que a su vez dio origen a las denominadas Libertades del Aire (ICAO, 2004), las cuales 
ejercen una acción reguladora que norma el libre flujo del tránsito aéreo 
Libertades del Aire, también conocidas como Derechos de Tráfico, son el instrumento utilizado por los países para el 
establecimiento de rutas aéreas internacionales. Las aerolíneas necesitan la aprobación de lo
diferentes países antes de que pueda viajar dentro o fuera de un país o incluso volar sobre otro país sin aterrizar (OACI, 
2006). Las Libertades del Aire se pueden englobar en tres grandes grupos (para un total de nueve libert
técnicas (2), libertades comerciales (3) y otras libertades (4). Las cinco primeras fueron especificadas en la Convención de 
Chicago, mientras que las cuatro restantes las establece la doctrina. Multilateralmente se logro un acuerdo en cu
dos primeras libertades (las técnicas), mientras que las demás libertades son acuerdos bilaterales no exclusivos, es decir, s
se aplica para algún Estado, debe ser aplicado para todos los que cumplan con el principio de reciprocidad enmarcado 
dentro del derecho internacional (ICAO, 2004).

ulatorias muy estrictas y hasta restrictivas, afectó al mercado de la competencia influyendo, negativamente, en el precio 
de los pasajes, en la demanda y finalmente en el flujo/movimiento de pasajeros (Forsyth, 2006). Pero la industria presenta 

bio en el año 1978, cuando en Estados Unidos se liberaliza el sector aerocomercial, evento que continuó en 
Europa en la década de 1980, y luego al resto del mundo, en diferentes velocidades (Belobaba et al., 2009). La 

nó una serie de eventos relevantes, a saber, intercambio de derechos de tráfico (a través 
de la firma de convenios bilaterales), privatización de las líneas aéreas de bandera, entrada a los mercados de nuevos 
operadores aéreos privados, en especial los operadores charter y las líneas aéreas de bajo costo, acuerdos de cielos abiertos, 
generación de las grandes alianzas entre los operadores aéreos, y finalmente la comercialización y privatización de 

et al., 2011). Todo ello, que sigue aún su curso, eliminó barreras proteccionistas, 
propició la competencia, las tarifas se redujeron y estimuló la demanda, triplicando el tráfico aéreo mundial en las últimas 
tres décadas (3.500 millones de pasajeros transportados en más de 34 millones  de vuelos en el año 2015 (IATA, 2016)).

En Colombia se liberaliza la industria del transporte aéreo a principios de la década de 1990 y experimenta todos los 
eventos antes citados, que se produjeron a nivel mundial, a través de una batería de políticas públicas diseñadas 
exclusivamente para el sector aéreo, y que aún siguen su curso (Díaz Olariaga, 2016). Entonces, la presente investigación 
analiza la influencia  del desarrollo de la industria del transporte aéreo colombiano, a través de sus políticas públicas, en la 
dinámica y evolución de la conectividad territorial en las últimas dos décadas y media. Se presenta oportuno y de interés 
este análisis de conectividad territorial por varias razones de peso. En primer lugar, debido a la compleja geografía de 
Colombia: a) atravesada de suroeste a noreste por tres cadenas montañosas de la Cordillera de Los Andes; b) posee una 
región insular en el mar Caribe (Archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina) a 775 km de la c
colombiana; y c) el 42,3% del territorio continental es selva amazónica (zona sureste del país). En segundo lugar, el 76% de 
la población del país (con 49,3 millones de habitantes) vive en zonas urbanas (DANE, 2018). Y finalmente existe una 
deficiencia (en cobertura, capacidad y tecnología) de los sistemas de comunicación terrestre
prácticamente inexistente) (Diaz Olariaga y Carvajal, 2016). En definitiva, todo ello conduce a que el transporte aéreo en 

ombia es vital, y con una función más que relevante, en la conectividad territorial. 

Entonces el artículo se organiza de la siguiente manera: en primer lugar, en el marco conceptual, de presenta el desarrollo a
nivel internacional del transporte aéreo y su evolución desde el punto de vista de su regulación (este análisis es necesario 
para comprender las líneas de actuación en el desarrollo de la industria del transporte aéreo en Colombia y que se trata en 
una sección posterior), y por otro lado se analiza sobre la relación conceptual entre transporte aéreo y conectividad; luego, 
se desarrolla en detalle el caso de estudio, presentando la situación de Colombia en el contexto de la investigación (con un 
fuerte énfasis en el desarrollo de las políticas públicas del transporte aéreo); posteriormente, se muestran y analizan un 
conjunto de indicadores que reflejan la influencia e impacto del desarrollo de transporte aéreo en la conectividad regional /
territorial en Colombia; y finalmente el trabajo se cierra con las correspondientes conclusiones finales.

La regulación del transporte aéreo internacional 

Se puede afirmar que la industria del transporte aéreo o de la aviación civil (para la presente investigación ambos conceptos
istinta) empieza a ser formalmente regulada a partir de la Convención de Chicago de 1944, la cual dio 

nombre a lo que se conoce como Convenio sobre Aviación Civil Internacional (OACI, 2006). El objetivo de esta 
convención multinacional, que se celebró en la ciudad de Chicago (EE.UU.), fue la de establecer el marco para todos los 
acuerdos bilaterales y multilaterales futuros para el uso de los espacios aéreos controlados por los Estados. El Convenio 
resultante (y antes citado), delimitaba a través de instrumentaciones contenidas dentro del Derecho Internacional el 
establecimiento de las rutas aéreas, que a su vez dio origen a las denominadas Libertades del Aire (ICAO, 2004), las cuales 
ejercen una acción reguladora que norma el libre flujo del tránsito aéreo a través de las fronteras de los Estados. Las 
Libertades del Aire, también conocidas como Derechos de Tráfico, son el instrumento utilizado por los países para el 
establecimiento de rutas aéreas internacionales. Las aerolíneas necesitan la aprobación de lo
diferentes países antes de que pueda viajar dentro o fuera de un país o incluso volar sobre otro país sin aterrizar (OACI, 
2006). Las Libertades del Aire se pueden englobar en tres grandes grupos (para un total de nueve libert
técnicas (2), libertades comerciales (3) y otras libertades (4). Las cinco primeras fueron especificadas en la Convención de 
Chicago, mientras que las cuatro restantes las establece la doctrina. Multilateralmente se logro un acuerdo en cu
dos primeras libertades (las técnicas), mientras que las demás libertades son acuerdos bilaterales no exclusivos, es decir, s
se aplica para algún Estado, debe ser aplicado para todos los que cumplan con el principio de reciprocidad enmarcado 
entro del derecho internacional (ICAO, 2004). 
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ulatorias muy estrictas y hasta restrictivas, afectó al mercado de la competencia influyendo, negativamente, en el precio 
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prácticamente inexistente) (Diaz Olariaga y Carvajal, 2016). En definitiva, todo ello conduce a que el transporte aéreo en 
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obre la relación conceptual entre transporte aéreo y conectividad; luego, 

se desarrolla en detalle el caso de estudio, presentando la situación de Colombia en el contexto de la investigación (con un 
del transporte aéreo); posteriormente, se muestran y analizan un 

conjunto de indicadores que reflejan la influencia e impacto del desarrollo de transporte aéreo en la conectividad regional / 
as correspondientes conclusiones finales. 

Se puede afirmar que la industria del transporte aéreo o de la aviación civil (para la presente investigación ambos conceptos 
istinta) empieza a ser formalmente regulada a partir de la Convención de Chicago de 1944, la cual dio 

nombre a lo que se conoce como Convenio sobre Aviación Civil Internacional (OACI, 2006). El objetivo de esta 
a ciudad de Chicago (EE.UU.), fue la de establecer el marco para todos los 

acuerdos bilaterales y multilaterales futuros para el uso de los espacios aéreos controlados por los Estados. El Convenio 
entaciones contenidas dentro del Derecho Internacional el 

establecimiento de las rutas aéreas, que a su vez dio origen a las denominadas Libertades del Aire (ICAO, 2004), las cuales 
a través de las fronteras de los Estados. Las 

Libertades del Aire, también conocidas como Derechos de Tráfico, son el instrumento utilizado por los países para el 
establecimiento de rutas aéreas internacionales. Las aerolíneas necesitan la aprobación de los gobiernos implicados de los 
diferentes países antes de que pueda viajar dentro o fuera de un país o incluso volar sobre otro país sin aterrizar (OACI, 
2006). Las Libertades del Aire se pueden englobar en tres grandes grupos (para un total de nueve libertades): libertades 
técnicas (2), libertades comerciales (3) y otras libertades (4). Las cinco primeras fueron especificadas en la Convención de 
Chicago, mientras que las cuatro restantes las establece la doctrina. Multilateralmente se logro un acuerdo en cuanto a las 
dos primeras libertades (las técnicas), mientras que las demás libertades son acuerdos bilaterales no exclusivos, es decir, si 
se aplica para algún Estado, debe ser aplicado para todos los que cumplan con el principio de reciprocidad enmarcado 



 
 

 

Para la industria aérea la regulación se consideró necesaria para evitar la competencia destructiva y la inestabilidad del 
mercado (Papatheodorou 2002). Entonces, a nivel nacional (o doméstico), se pensó que la
capacidad de asientos dotaría de estabilidad al mercado, lo que permitiría a los transportistas con licencia institucional 
crecer y prosperar al lograr altos factores de carga y economías de escala sin dilución del rendimien
internacional, la regulación adoptó la forma de acuerdos bilaterales restrictivos entre países con respecto al intercambio de
derechos de tráfico, la designación de líneas aéreas autorizadas a volar entre los dos estados, el control de tarifa
frecuencia y la capacidad. La Asociación Internacional de Transporte Aéreo (IATA) desempeñó un papel particularmente 
importante en el establecimiento de tarifas en este contexto (Doganis,  2006, 2002).

En otro orden, otro de los pilares o componentes
regulado. Más específicamente los aeropuertos, que eran esencialmente proveedores de servicios pasivos para las aerolíneas 
(Díaz Olariaga, 2017a). Los mismos eran propiedad del Estado
ahora ha cambiado, hoy en día muchos aeropuertos son operados por empresas privadas),  en la mayoría de los casos sus 
ingresos dependían casi exclusivamente de fuentes y subsidios aeronáuticos; su 
por el gobierno sobre una base ad hoc
Olariaga, 2015). Del mismo modo, los servicios de asistencia en tierra generalmente estaban mono
institucionalmente por el operador del aeropuerto o la aerolínea de bandera local (Graham, 2014). 

Parece, por lo tanto, que la regulación económica del sector del transporte aéreo tenía una razón (de interés) detrás de ello
En la práctica, sin embargo, el régimen regulatorio estricto creó más problemas de los que realmente resolvió. Por ejemplo, 
en la mayoría de los países, las compañías de bandera permanentemente presionaban para que continuaran los subsidios del 
gobierno para cubrir sus (habitualmente) operaciones ineficientes y deficitarias. Esto inevitablemente generó inquietudes 
públicas y generó un sentimiento negativo acerca de si los recursos de los contribuyentes se gastaban adecuadamente 
(Doganis, 2002). Además, la práctica de la subasi
perspectiva contable y era más fácil para el gobierno local seguir una política de desarrollo regional directo (basada en 
criterios sólidos para la intervención) en lugar de utilizar tales 
no era una panacea y las voces que abogaban por la desregulación del mercado y la liberalización se estaban volviendo cada 
vez más fuertes (Díaz Olariaga, 2017a).

La desregulación del transporte aéreo internacional

En contraste con los partidarios de la regulación, los defensores de la liberalización de la industria creían que la 
competencia sería beneficiosa para el transporte aéreo, también reclamaron la privatización de las líneas aéreas nacional
(o de bandera) y la comercialización de los aeropuertos, la intensificación de la competencia en los servicios de asistencia 
en tierra y, más recientemente, a favor de la eliminación de restricciones en la gestión de los sistemas de reservas o CRS 
(Computer Reservation Systems) (Graham et al., 2008). Entonces, y en base a estos antecedentes, el gobierno de los Estados 
Unidos desreguló en el año 1978 el mercado aerocomercial (o de las aerolíneas) (Goetz y Vowles, 2009; Bailey et al., 
1985), y siguió una política activa de liberalización a través de los llamados acuerdos de cielos abiertos a nivel internacional 
(Crook, 2011). Esta política de liberalización tuvo continuidad en Europa, en donde se siguió un proceso gradual, en tres 
fases, entre 1988 y 1997 (Wittmer et al., 2011; Barrett, 2009); desde entonces, las tarifas, las frecuencias y la capacidad son 
determinadas libremente  por las aerolíneas, aunque la Comisión Europea se reserva el derecho de intervenir en contra de 
precios predatorios, tarifas excesivas y dumping de asientos (Papatheodorou, 2008). 

Como resultado de la desregulación y liberalización del mercado y el surgimiento de nuevas dinámicas competitivas, el 
entorno corporativo contemporáneo de las aerolíneas se caracteriza por la coexistencia
negocios. En primer lugar, los operadores tradicionales (líneas aéreas de bandera privatizadas y nuevos operadores 
privados) conocidos como FSC (Full-
segundo lugar, los operadores charter  
parte de grupos integrados verticalmente). Y finalmente, las denominadas aerolíneas de bajo costo o LCC (
Carrier), un producto genuino del proceso de desregulación del mercado, y principalmente enfocadas en destinos cortos y 
medios (casi siempre continentales) y cuyo objetivo de mercado es el recreativo (o turístico). Estas aerolíneas han 
experimentado un gran crecimiento desde mediados de la década de 1990, inicialmente en Europa y los Estados Unidos, 
pero cada vez más en todo el mundo (Cook y Billig, 2017). 

Y en lo que se refiere a las tarifas aéreas la liberalización del sector condujo a una caída sustancial de los 
un fuerte aumento de la demanda, aspecto ampliamente tratado en la literatura científica, tanto para el mercado de los 

Para la industria aérea la regulación se consideró necesaria para evitar la competencia destructiva y la inestabilidad del 
mercado (Papatheodorou 2002). Entonces, a nivel nacional (o doméstico), se pensó que la
capacidad de asientos dotaría de estabilidad al mercado, lo que permitiría a los transportistas con licencia institucional 
crecer y prosperar al lograr altos factores de carga y economías de escala sin dilución del rendimien
internacional, la regulación adoptó la forma de acuerdos bilaterales restrictivos entre países con respecto al intercambio de
derechos de tráfico, la designación de líneas aéreas autorizadas a volar entre los dos estados, el control de tarifa
frecuencia y la capacidad. La Asociación Internacional de Transporte Aéreo (IATA) desempeñó un papel particularmente 
importante en el establecimiento de tarifas en este contexto (Doganis,  2006, 2002). 

En otro orden, otro de los pilares o componentes básicos de la industria del transporte aéreo también estaba fuertemente 
regulado. Más específicamente los aeropuertos, que eran esencialmente proveedores de servicios pasivos para las aerolíneas 
(Díaz Olariaga, 2017a). Los mismos eran propiedad del Estado y gestionados/operados por los mismos (aunque esto último 
ahora ha cambiado, hoy en día muchos aeropuertos son operados por empresas privadas),  en la mayoría de los casos sus 
ingresos dependían casi exclusivamente de fuentes y subsidios aeronáuticos; su política de aranceles solía ser determinada 

ad hoc y las actividades comerciales desempeñaban un papel menor (o casi nulo) (Díaz 
Olariaga, 2015). Del mismo modo, los servicios de asistencia en tierra generalmente estaban mono
institucionalmente por el operador del aeropuerto o la aerolínea de bandera local (Graham, 2014). 

Parece, por lo tanto, que la regulación económica del sector del transporte aéreo tenía una razón (de interés) detrás de ello
embargo, el régimen regulatorio estricto creó más problemas de los que realmente resolvió. Por ejemplo, 

en la mayoría de los países, las compañías de bandera permanentemente presionaban para que continuaran los subsidios del 
ualmente) operaciones ineficientes y deficitarias. Esto inevitablemente generó inquietudes 

públicas y generó un sentimiento negativo acerca de si los recursos de los contribuyentes se gastaban adecuadamente 
(Doganis, 2002). Además, la práctica de la subasignación temporal y espacial de rutas no era transparente desde una 
perspectiva contable y era más fácil para el gobierno local seguir una política de desarrollo regional directo (basada en 
criterios sólidos para la intervención) en lugar de utilizar tales herramientas. Con el tiempo, quedó claro que la regulación 
no era una panacea y las voces que abogaban por la desregulación del mercado y la liberalización se estaban volviendo cada 
vez más fuertes (Díaz Olariaga, 2017a). 

reo internacional 

En contraste con los partidarios de la regulación, los defensores de la liberalización de la industria creían que la 
competencia sería beneficiosa para el transporte aéreo, también reclamaron la privatización de las líneas aéreas nacional
(o de bandera) y la comercialización de los aeropuertos, la intensificación de la competencia en los servicios de asistencia 
en tierra y, más recientemente, a favor de la eliminación de restricciones en la gestión de los sistemas de reservas o CRS 

) (Graham et al., 2008). Entonces, y en base a estos antecedentes, el gobierno de los Estados 
Unidos desreguló en el año 1978 el mercado aerocomercial (o de las aerolíneas) (Goetz y Vowles, 2009; Bailey et al., 
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(Crook, 2011). Esta política de liberalización tuvo continuidad en Europa, en donde se siguió un proceso gradual, en tres 

Wittmer et al., 2011; Barrett, 2009); desde entonces, las tarifas, las frecuencias y la capacidad son 
determinadas libremente  por las aerolíneas, aunque la Comisión Europea se reserva el derecho de intervenir en contra de 

sivas y dumping de asientos (Papatheodorou, 2008).  

Como resultado de la desregulación y liberalización del mercado y el surgimiento de nuevas dinámicas competitivas, el 
entorno corporativo contemporáneo de las aerolíneas se caracteriza por la coexistencia de, principalmente, tres modelos de 
negocios. En primer lugar, los operadores tradicionales (líneas aéreas de bandera privatizadas y nuevos operadores 

-Service Carrier), que operan destinos cortos, medios, largos y muy la
 que mantienen sus afiliaciones con el sistema de distribución de viajes (que forman 

parte de grupos integrados verticalmente). Y finalmente, las denominadas aerolíneas de bajo costo o LCC (
un producto genuino del proceso de desregulación del mercado, y principalmente enfocadas en destinos cortos y 

medios (casi siempre continentales) y cuyo objetivo de mercado es el recreativo (o turístico). Estas aerolíneas han 
nto desde mediados de la década de 1990, inicialmente en Europa y los Estados Unidos, 

pero cada vez más en todo el mundo (Cook y Billig, 2017).  

Y en lo que se refiere a las tarifas aéreas la liberalización del sector condujo a una caída sustancial de los 
un fuerte aumento de la demanda, aspecto ampliamente tratado en la literatura científica, tanto para el mercado de los 
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Para la industria aérea la regulación se consideró necesaria para evitar la competencia destructiva y la inestabilidad del 
mercado (Papatheodorou 2002). Entonces, a nivel nacional (o doméstico), se pensó que la regulación de las tarifas y la 
capacidad de asientos dotaría de estabilidad al mercado, lo que permitiría a los transportistas con licencia institucional 
crecer y prosperar al lograr altos factores de carga y economías de escala sin dilución del rendimiento. Y a nivel 
internacional, la regulación adoptó la forma de acuerdos bilaterales restrictivos entre países con respecto al intercambio de 
derechos de tráfico, la designación de líneas aéreas autorizadas a volar entre los dos estados, el control de tarifas, la 
frecuencia y la capacidad. La Asociación Internacional de Transporte Aéreo (IATA) desempeñó un papel particularmente 

básicos de la industria del transporte aéreo también estaba fuertemente 
regulado. Más específicamente los aeropuertos, que eran esencialmente proveedores de servicios pasivos para las aerolíneas 

y gestionados/operados por los mismos (aunque esto último 
ahora ha cambiado, hoy en día muchos aeropuertos son operados por empresas privadas),  en la mayoría de los casos sus 

política de aranceles solía ser determinada 
y las actividades comerciales desempeñaban un papel menor (o casi nulo) (Díaz 

Olariaga, 2015). Del mismo modo, los servicios de asistencia en tierra generalmente estaban monopolizados 
institucionalmente por el operador del aeropuerto o la aerolínea de bandera local (Graham, 2014).  

Parece, por lo tanto, que la regulación económica del sector del transporte aéreo tenía una razón (de interés) detrás de ello. 
embargo, el régimen regulatorio estricto creó más problemas de los que realmente resolvió. Por ejemplo, 

en la mayoría de los países, las compañías de bandera permanentemente presionaban para que continuaran los subsidios del 
ualmente) operaciones ineficientes y deficitarias. Esto inevitablemente generó inquietudes 

públicas y generó un sentimiento negativo acerca de si los recursos de los contribuyentes se gastaban adecuadamente 
gnación temporal y espacial de rutas no era transparente desde una 

perspectiva contable y era más fácil para el gobierno local seguir una política de desarrollo regional directo (basada en 
herramientas. Con el tiempo, quedó claro que la regulación 

no era una panacea y las voces que abogaban por la desregulación del mercado y la liberalización se estaban volviendo cada 

En contraste con los partidarios de la regulación, los defensores de la liberalización de la industria creían que la 
competencia sería beneficiosa para el transporte aéreo, también reclamaron la privatización de las líneas aéreas nacionales 
(o de bandera) y la comercialización de los aeropuertos, la intensificación de la competencia en los servicios de asistencia 
en tierra y, más recientemente, a favor de la eliminación de restricciones en la gestión de los sistemas de reservas o CRS 

) (Graham et al., 2008). Entonces, y en base a estos antecedentes, el gobierno de los Estados 
Unidos desreguló en el año 1978 el mercado aerocomercial (o de las aerolíneas) (Goetz y Vowles, 2009; Bailey et al., 

olítica activa de liberalización a través de los llamados acuerdos de cielos abiertos a nivel internacional 
(Crook, 2011). Esta política de liberalización tuvo continuidad en Europa, en donde se siguió un proceso gradual, en tres 

Wittmer et al., 2011; Barrett, 2009); desde entonces, las tarifas, las frecuencias y la capacidad son 
determinadas libremente  por las aerolíneas, aunque la Comisión Europea se reserva el derecho de intervenir en contra de 

Como resultado de la desregulación y liberalización del mercado y el surgimiento de nuevas dinámicas competitivas, el 
de, principalmente, tres modelos de 

negocios. En primer lugar, los operadores tradicionales (líneas aéreas de bandera privatizadas y nuevos operadores 
), que operan destinos cortos, medios, largos y muy largos. En 

que mantienen sus afiliaciones con el sistema de distribución de viajes (que forman 
parte de grupos integrados verticalmente). Y finalmente, las denominadas aerolíneas de bajo costo o LCC (Low-Cost 

un producto genuino del proceso de desregulación del mercado, y principalmente enfocadas en destinos cortos y 
medios (casi siempre continentales) y cuyo objetivo de mercado es el recreativo (o turístico). Estas aerolíneas han 

nto desde mediados de la década de 1990, inicialmente en Europa y los Estados Unidos, 

Y en lo que se refiere a las tarifas aéreas la liberalización del sector condujo a una caída sustancial de los precios y con ello 
un fuerte aumento de la demanda, aspecto ampliamente tratado en la literatura científica, tanto para el mercado de los 



 
 

 

EE.UU. (Levine, 2006; Winston y Peltzman, 2000; Transportation Research Board, 1999, 1991; Morrison y Winston, 1995) 
como para el mercado europeo y otras regiones (Burghouwt y de Wit, 2015; Dobruszkes, 2009; Belén Rey, 2003; 
Thompson, 2002; Button, 2001; Graham, 1998; Morrell, 1998; Reynolds

En el contexto latinoamericano la liberalización del transporte a
desarrollado a diferentes velocidades en los países de la región, principalmente a través de los acuerdos subregionales (o 
multilaterales), y de forma más aislada a través de acuerdos bilaterales entr
multilaterales se tiene, para destacar, por un lado, el Acuerdo de Cartagena (en 1991) (aplicable a los países miembro de la 
Comunidad Andina de Naciones); y en segundo lugar, a través del Acuerdo de Fortaleza (en 199
mercado aerocomercial común para el MERCOSUR más Bolivia y Chile, caracterizado por los procesos de desregulación, 
privatización y descentralización que por entonces se experimentaba en dichos países (Lipovich, 2009). En definitiv
características comunes de estos acuerdos fueron: libertad de acceso a los mercados, libertad de oferta y libertad de tarifas
(Ospina, 2001). 

Impacto de la regulación en el sector aeroportuario

La tradicional propiedad y operación pública de los 
exclusivamente para ofrecer un servicio público de transporte aéreo (Doganis, 1992). Por lo tanto las buenas prácticas 
económico-financieras y la gestión comercial no eran prioritarias. Ahora b
desregulación de la industria del transporte aéreo motivó e incentivó a los aeropuertos a plantearse una nueva fórmula de 
operación y gestión, una con un enfoque mucho más comercial y orientado al negocio. En def
de la década de 1980) podría considerarse como el inicio de la comercialización de los aeropuertos (Graham 2014; Jimenez 
et al., 2014; Czerny, 2013; Wittmer et al., 2011; Ison et al., 2011; Frank, 2011; Jackson y Price 2007; D

Esta necesidad, y motivación, de enfocar la gestión del aeropuerto hacia lo comercial y el negocio produce varios cambios 
relevantes. En primer lugar los aeropuertos empiezan a perder sus fuertes vínculos con sus propietarios, el gobierno. S
flexibiliza la gestión de los aeropuertos a través de la creación de autoridades aeroportuarias, públicas pero más 
independientes, con el objetivo de dar más libertad e incluso autonomía al operador del aeropuerto para poder éstos adoptar 
las nuevas prácticas de gestión y priorizar actividades antes subvaloradas como la mejora de los ingresos no
marketing aeroportuario, la gestión financiera, la evaluación comparativa, el control y aseguramiento de la calidad de 
servicio, etc. Uno de los elementos clave en esta dinámica fue la búsqueda, y necesidad, de potenciar los ingresos no
aeronáuticos o comerciales (Fasone et al., 2016; Diaz Olariaga, 2015; Kratzsch y Sieg, 2011; Graham, 2009), segunda 
fuente de ingresos más importante de un aeropuer

Paso seguido, las privatizaciones de los aeropuertos fueron una realidad desde mediados de la década de 1980. Desde 
entonces un número considerable de aeropuertos, tanto domésticos como internacionales, han sido priv
empezó en algunos países desarrollados y en muy pocos años se trasladó a los países en vías de desarrollo. En este contexto, 
la privatización es entendida, principalmente, como la transferencia de la operación desde el sector público a
(Díaz Olariaga, 2017b). La extensa literatura relacionada ha proporcionado tanto las razones como las ventajas, e incluso 
ciertas desventajas, de la privatización de los aeropuertos (Graham 2014; Gong et al., 2012; Gillen 2011; Wittmer et 
2011; Hussain, 2010; Winston y de Rus, 2008; Jackson y Price 2007; Oum et al., 2006; Doganis, 1992).

Relación entre conectividad, territorio y transporte aéreo

En términos generales, puede entenderse la conectividad como una cualidad que surge y se 
vínculos entre objetos y funciones que se interrelacionan. De esta manera, la representación física del concepto abstracto de
conectividad es el de una estructura que está conformada por una red de corredores (terrestres, aér
que sirven para movilizar bienes y personas entre distintos puntos del territorio. Las características de esta red dependerán
en primer lugar, de los aspectos físicos o estructurales del territorio donde ésta se localiza, es deci
facilidades que este territorio ofrece al despliegue de dicha red. Asimismo, las características de los flujos, en cuanto a 
movilidad, volúmenes y tipo de recursos movilizados son también elementos determinantes de la configuración
(Figueroa y Rozas, 2005). Y finalmente, la conectividad sirve a múltiples propósitos en los distintos ámbitos de la actividad
económica y social de un país, los más típicos: a) conectividad para facilitar la actividad económica y productiva; b) 
conectividad para el desarrollo y la integración social; c) conectividad geopolítica (ejercicio de la soberanía); y d) 
conectividad estratégica (conexión de las regiones / territorios de un país con otros países) (Rozas y Figueroa, 2006).

EE.UU. (Levine, 2006; Winston y Peltzman, 2000; Transportation Research Board, 1999, 1991; Morrison y Winston, 1995) 
omo para el mercado europeo y otras regiones (Burghouwt y de Wit, 2015; Dobruszkes, 2009; Belén Rey, 2003; 

Thompson, 2002; Button, 2001; Graham, 1998; Morrell, 1998; Reynolds-Feighan, 1995). 

En el contexto latinoamericano la liberalización del transporte aéreo, iniciada a principios de la década de 1990, se ha 
desarrollado a diferentes velocidades en los países de la región, principalmente a través de los acuerdos subregionales (o 
multilaterales), y de forma más aislada a través de acuerdos bilaterales entre países (ICAO, 2003). De los acuerdos 
multilaterales se tiene, para destacar, por un lado, el Acuerdo de Cartagena (en 1991) (aplicable a los países miembro de la 
Comunidad Andina de Naciones); y en segundo lugar, a través del Acuerdo de Fortaleza (en 199
mercado aerocomercial común para el MERCOSUR más Bolivia y Chile, caracterizado por los procesos de desregulación, 
privatización y descentralización que por entonces se experimentaba en dichos países (Lipovich, 2009). En definitiv
características comunes de estos acuerdos fueron: libertad de acceso a los mercados, libertad de oferta y libertad de tarifas

Impacto de la regulación en el sector aeroportuario 

La tradicional propiedad y operación pública de los aeropuertos siempre estuvo enfocada en que los mismos existían 
exclusivamente para ofrecer un servicio público de transporte aéreo (Doganis, 1992). Por lo tanto las buenas prácticas 

financieras y la gestión comercial no eran prioritarias. Ahora bien, la nueva situación de liberalización / 
desregulación de la industria del transporte aéreo motivó e incentivó a los aeropuertos a plantearse una nueva fórmula de 
operación y gestión, una con un enfoque mucho más comercial y orientado al negocio. En def
de la década de 1980) podría considerarse como el inicio de la comercialización de los aeropuertos (Graham 2014; Jimenez 
et al., 2014; Czerny, 2013; Wittmer et al., 2011; Ison et al., 2011; Frank, 2011; Jackson y Price 2007; D

Esta necesidad, y motivación, de enfocar la gestión del aeropuerto hacia lo comercial y el negocio produce varios cambios 
relevantes. En primer lugar los aeropuertos empiezan a perder sus fuertes vínculos con sus propietarios, el gobierno. S
flexibiliza la gestión de los aeropuertos a través de la creación de autoridades aeroportuarias, públicas pero más 
independientes, con el objetivo de dar más libertad e incluso autonomía al operador del aeropuerto para poder éstos adoptar 

ticas de gestión y priorizar actividades antes subvaloradas como la mejora de los ingresos no
marketing aeroportuario, la gestión financiera, la evaluación comparativa, el control y aseguramiento de la calidad de 

elementos clave en esta dinámica fue la búsqueda, y necesidad, de potenciar los ingresos no
aeronáuticos o comerciales (Fasone et al., 2016; Diaz Olariaga, 2015; Kratzsch y Sieg, 2011; Graham, 2009), segunda 
fuente de ingresos más importante de un aeropuerto, luego de los ingresos aeronáuticos. 

Paso seguido, las privatizaciones de los aeropuertos fueron una realidad desde mediados de la década de 1980. Desde 
entonces un número considerable de aeropuertos, tanto domésticos como internacionales, han sido priv
empezó en algunos países desarrollados y en muy pocos años se trasladó a los países en vías de desarrollo. En este contexto, 
la privatización es entendida, principalmente, como la transferencia de la operación desde el sector público a
(Díaz Olariaga, 2017b). La extensa literatura relacionada ha proporcionado tanto las razones como las ventajas, e incluso 
ciertas desventajas, de la privatización de los aeropuertos (Graham 2014; Gong et al., 2012; Gillen 2011; Wittmer et 
2011; Hussain, 2010; Winston y de Rus, 2008; Jackson y Price 2007; Oum et al., 2006; Doganis, 1992).

Relación entre conectividad, territorio y transporte aéreo 

En términos generales, puede entenderse la conectividad como una cualidad que surge y se 
vínculos entre objetos y funciones que se interrelacionan. De esta manera, la representación física del concepto abstracto de
conectividad es el de una estructura que está conformada por una red de corredores (terrestres, aér
que sirven para movilizar bienes y personas entre distintos puntos del territorio. Las características de esta red dependerán
en primer lugar, de los aspectos físicos o estructurales del territorio donde ésta se localiza, es deci
facilidades que este territorio ofrece al despliegue de dicha red. Asimismo, las características de los flujos, en cuanto a 
movilidad, volúmenes y tipo de recursos movilizados son también elementos determinantes de la configuración
(Figueroa y Rozas, 2005). Y finalmente, la conectividad sirve a múltiples propósitos en los distintos ámbitos de la actividad
económica y social de un país, los más típicos: a) conectividad para facilitar la actividad económica y productiva; b) 
conectividad para el desarrollo y la integración social; c) conectividad geopolítica (ejercicio de la soberanía); y d) 
conectividad estratégica (conexión de las regiones / territorios de un país con otros países) (Rozas y Figueroa, 2006).
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EE.UU. (Levine, 2006; Winston y Peltzman, 2000; Transportation Research Board, 1999, 1991; Morrison y Winston, 1995) 
omo para el mercado europeo y otras regiones (Burghouwt y de Wit, 2015; Dobruszkes, 2009; Belén Rey, 2003; 

éreo, iniciada a principios de la década de 1990, se ha 
desarrollado a diferentes velocidades en los países de la región, principalmente a través de los acuerdos subregionales (o 

e países (ICAO, 2003). De los acuerdos 
multilaterales se tiene, para destacar, por un lado, el Acuerdo de Cartagena (en 1991) (aplicable a los países miembro de la 
Comunidad Andina de Naciones); y en segundo lugar, a través del Acuerdo de Fortaleza (en 1996), se da nacimiento a un 
mercado aerocomercial común para el MERCOSUR más Bolivia y Chile, caracterizado por los procesos de desregulación, 
privatización y descentralización que por entonces se experimentaba en dichos países (Lipovich, 2009). En definitiva, las 
características comunes de estos acuerdos fueron: libertad de acceso a los mercados, libertad de oferta y libertad de tarifas 

aeropuertos siempre estuvo enfocada en que los mismos existían 
exclusivamente para ofrecer un servicio público de transporte aéreo (Doganis, 1992). Por lo tanto las buenas prácticas 

ien, la nueva situación de liberalización / 
desregulación de la industria del transporte aéreo motivó e incentivó a los aeropuertos a plantearse una nueva fórmula de 
operación y gestión, una con un enfoque mucho más comercial y orientado al negocio. En definitiva, esta época (mediados 
de la década de 1980) podría considerarse como el inicio de la comercialización de los aeropuertos (Graham 2014; Jimenez 
et al., 2014; Czerny, 2013; Wittmer et al., 2011; Ison et al., 2011; Frank, 2011; Jackson y Price 2007; Doganis, 1992). 

Esta necesidad, y motivación, de enfocar la gestión del aeropuerto hacia lo comercial y el negocio produce varios cambios 
relevantes. En primer lugar los aeropuertos empiezan a perder sus fuertes vínculos con sus propietarios, el gobierno. Se 
flexibiliza la gestión de los aeropuertos a través de la creación de autoridades aeroportuarias, públicas pero más 
independientes, con el objetivo de dar más libertad e incluso autonomía al operador del aeropuerto para poder éstos adoptar 

ticas de gestión y priorizar actividades antes subvaloradas como la mejora de los ingresos no-aeronáuticos, el 
marketing aeroportuario, la gestión financiera, la evaluación comparativa, el control y aseguramiento de la calidad de 

elementos clave en esta dinámica fue la búsqueda, y necesidad, de potenciar los ingresos no-
aeronáuticos o comerciales (Fasone et al., 2016; Diaz Olariaga, 2015; Kratzsch y Sieg, 2011; Graham, 2009), segunda 

Paso seguido, las privatizaciones de los aeropuertos fueron una realidad desde mediados de la década de 1980. Desde 
entonces un número considerable de aeropuertos, tanto domésticos como internacionales, han sido privatizados, evento que 
empezó en algunos países desarrollados y en muy pocos años se trasladó a los países en vías de desarrollo. En este contexto, 
la privatización es entendida, principalmente, como la transferencia de la operación desde el sector público al sector privado 
(Díaz Olariaga, 2017b). La extensa literatura relacionada ha proporcionado tanto las razones como las ventajas, e incluso 
ciertas desventajas, de la privatización de los aeropuertos (Graham 2014; Gong et al., 2012; Gillen 2011; Wittmer et al., 
2011; Hussain, 2010; Winston y de Rus, 2008; Jackson y Price 2007; Oum et al., 2006; Doganis, 1992). 

En términos generales, puede entenderse la conectividad como una cualidad que surge y se desarrolla de la existencia de 
vínculos entre objetos y funciones que se interrelacionan. De esta manera, la representación física del concepto abstracto de 
conectividad es el de una estructura que está conformada por una red de corredores (terrestres, aéreos, marítimos/fluviales) 
que sirven para movilizar bienes y personas entre distintos puntos del territorio. Las características de esta red dependerán, 
en primer lugar, de los aspectos físicos o estructurales del territorio donde ésta se localiza, es decir, de las dificultades o 
facilidades que este territorio ofrece al despliegue de dicha red. Asimismo, las características de los flujos, en cuanto a 
movilidad, volúmenes y tipo de recursos movilizados son también elementos determinantes de la configuración de la red 
(Figueroa y Rozas, 2005). Y finalmente, la conectividad sirve a múltiples propósitos en los distintos ámbitos de la actividad 
económica y social de un país, los más típicos: a) conectividad para facilitar la actividad económica y productiva; b) 
conectividad para el desarrollo y la integración social; c) conectividad geopolítica (ejercicio de la soberanía); y d) 
conectividad estratégica (conexión de las regiones / territorios de un país con otros países) (Rozas y Figueroa, 2006). 



 
 

 

Y ya entrando en el terreno de la conectividad aérea, muchos gobiernos formulan políticas públicas de transporte aéreo para, 
entre otros, mejorar la conectividad entre sus territorios; y los argumentos para que el sector gubernamental lo haga son 
diversos, los más importantes: a) económico (desarrollo productivo, generación de empleo y riqueza, etc.), y b) socio
político (integración y cohesión territorial) (Burghouwt, 2017; Burghouwt y Redondi, 2013). En lo que se refiere al primer 
argumento, el económico, se estima que el
amplio en una región (van de Vijver et al., 2016). Un análisis de la bibliografía existente en la temática confirma que el 
transporte aéreo de pasajeros y el empleo (en diferentes 
están positivamente vinculados (Goetz, 1992; Liu et al., 2006; Alkaabi y Debbage, 2007; Button y Taylor, 2000; Neal, 
2012; Green, 2007; Brueckner, 2003; Ivy et al., 1995). La razón de estas 
servicios de transporte aéreo implican una mejor accesibilidad que alienta a las empresas a ubicarse en una región y 
estimula la expansión de los negocios existentes (Cooper y Smith, 2005; Zak y Getzner, 2016).
accesibilidad y conectividad mejoradas contribuyen a positivos resultados económicos de la economía en general mediante 
la mejora del nivel general de la productividad gracias a un mayor acceso a otros mercados y mejor dinámica de 
movimiento de los trabajadores entre regiones (Perovic, 2013; Mukkala y Tervo, 2013; Neal, 2012; Button et al., 1999; 
Irwin y Kasarda, 1991). Y finalmente, algunas investigaciones afirman que el empleo en el sector de servicios se deriva de 
la suposición de que la industria de servicios es más sensible al transporte aéreo de pasajeros que otros sectores de la 
economía (Percoco, 2010; Debbage, 1999; Bel y Fageda, 2008; Denstadli, 2004; Faulconbridge et al., 2009; van de Vijver 
et al., 2014). 

CASO DE ESTUDIO: TRANSPORTE AÉREO Y CONECTIVIDAD EN COLOMBIA

La privatización de aeropuertos en Colombia

Sobre la gestión de la infraestructura aeroportuaria Colombia ha seguido la tendencia general en América Latina de 
concesionar la administración de dichas infraestructuras (D
alto gasto requerido por la infraestructura aeronáutica. Este proceso está regulado por una ley nacional (Ley 80 de 1993, 
artículo 30). Por otra parte, el estado nacional, a través de otra norma
aeropuertos a través de un plan de ordenamiento de la infraestructura aeroportuaria. El documento además de plantear una 
renovación tecnológica, autorizó el proceso de concesión de los aeropuertos a empres
contraprestación económica  para el Estado como único elemento para entregar la concesión. A esta contraprestación se le 
definió como destino: a) alimentar el fondo de compensación aeronáutica para subsidiar a los aeropuertos no
financiar nuevas inversiones en dichos aeropuertos y c) financiar los servicios de tráfico aéreo y seguridad (Díaz Olariaga y
Ávila, 2015). 

Entonces, desde mediados de la década de 1990, y en varias fases temporales, denominadas generaciones
colombiano entregó en concesión varios aeropuertos del país, un total de 19 a la fecha, los más grandes e importantes de la 
red aeroportuaria (Pulido y Díaz Olariaga, 2018) con el fin de obtener una mejor administración, modernización y
expansión, operación, explotación comercial y mantenimiento de las terminales aéreas de mayor uso. Bajo el objetivo 
planteado de las concesiones aeroportuarias del país, la empresa, sociedad, consorcio o ente concesionario de los 
aeropuertos se desempeña únicamente como administrador del mismo.

La primera generación de concesiones se realizó bajo un modelo de ingresos mínimos garantizados al concesionario, con lo 
cual éste no asumía ningún riesgo. En esta generación se ceden al concesionario todos los ingr
de los aeropuertos, a cambio de una contraprestación fija para el Estado. También se establecía para el concesionario la 
responsabilidad del manejo, mantenimiento y operación del terminal, pista, rampa, instalaciones aeroportu
audiovisuales de aproximación y zonas accesorias (Díaz Olariaga, 2017b). A partir de la segunda generación de 
concesiones, concretadas en el período 2000
fijos y unos variables sobre el ingreso bruto del concesionario. Este cambio en los términos de la privatización de los 
aeropuertos se hizo necesario debido a que los ingresos que estaba recibiendo el Estado de ciertos aeropuertos no eran 
suficientes para llevar a cabo las inversiones que se tenían previstas. En la tercera generación de concesiones, año 2010, se 
mantienen y mejoran las condiciones de la segunda. No obstante, las diferencias más importantes se dan en que, por un 
lado, la forma de determinación del aum
sino que corresponde a un porcentaje determinado, que el concesionario debe pagar al Estado. De otra parte, se define como 
obligatorio el cumplimiento del plan maestro y
definiendo un modelo de ingresos estimados a partir de los cuales se equiparan los ingresos regulados generados. La cuarta 
generación de concesiones dio inicio el 30 de diciembr

el terreno de la conectividad aérea, muchos gobiernos formulan políticas públicas de transporte aéreo para, 
entre otros, mejorar la conectividad entre sus territorios; y los argumentos para que el sector gubernamental lo haga son 

tes: a) económico (desarrollo productivo, generación de empleo y riqueza, etc.), y b) socio
político (integración y cohesión territorial) (Burghouwt, 2017; Burghouwt y Redondi, 2013). En lo que se refiere al primer 
argumento, el económico, se estima que el transporte aéreo es un factor habilitante para un desarrollo económico más 
amplio en una región (van de Vijver et al., 2016). Un análisis de la bibliografía existente en la temática confirma que el 
transporte aéreo de pasajeros y el empleo (en diferentes sectores industriales) en las regiones urbanas (o metropolitanas) 
están positivamente vinculados (Goetz, 1992; Liu et al., 2006; Alkaabi y Debbage, 2007; Button y Taylor, 2000; Neal, 
2012; Green, 2007; Brueckner, 2003; Ivy et al., 1995). La razón de estas afirmaciones es la observación de que mejores 
servicios de transporte aéreo implican una mejor accesibilidad que alienta a las empresas a ubicarse en una región y 
estimula la expansión de los negocios existentes (Cooper y Smith, 2005; Zak y Getzner, 2016).
accesibilidad y conectividad mejoradas contribuyen a positivos resultados económicos de la economía en general mediante 
la mejora del nivel general de la productividad gracias a un mayor acceso a otros mercados y mejor dinámica de 

nto de los trabajadores entre regiones (Perovic, 2013; Mukkala y Tervo, 2013; Neal, 2012; Button et al., 1999; 
Irwin y Kasarda, 1991). Y finalmente, algunas investigaciones afirman que el empleo en el sector de servicios se deriva de 

a industria de servicios es más sensible al transporte aéreo de pasajeros que otros sectores de la 
economía (Percoco, 2010; Debbage, 1999; Bel y Fageda, 2008; Denstadli, 2004; Faulconbridge et al., 2009; van de Vijver 

ORTE AÉREO Y CONECTIVIDAD EN COLOMBIA  

La privatización de aeropuertos en Colombia 

Sobre la gestión de la infraestructura aeroportuaria Colombia ha seguido la tendencia general en América Latina de 
concesionar la administración de dichas infraestructuras (Díaz Olariaga, 2017b). Este modelo busca liberar al Estado del 
alto gasto requerido por la infraestructura aeronáutica. Este proceso está regulado por una ley nacional (Ley 80 de 1993, 
artículo 30). Por otra parte, el estado nacional, a través de otra norma (DNP, 1994) consagró el proceso de concesiones de 
aeropuertos a través de un plan de ordenamiento de la infraestructura aeroportuaria. El documento además de plantear una 
renovación tecnológica, autorizó el proceso de concesión de los aeropuertos a empres
contraprestación económica  para el Estado como único elemento para entregar la concesión. A esta contraprestación se le 
definió como destino: a) alimentar el fondo de compensación aeronáutica para subsidiar a los aeropuertos no
financiar nuevas inversiones en dichos aeropuertos y c) financiar los servicios de tráfico aéreo y seguridad (Díaz Olariaga y

Entonces, desde mediados de la década de 1990, y en varias fases temporales, denominadas generaciones
colombiano entregó en concesión varios aeropuertos del país, un total de 19 a la fecha, los más grandes e importantes de la 
red aeroportuaria (Pulido y Díaz Olariaga, 2018) con el fin de obtener una mejor administración, modernización y
expansión, operación, explotación comercial y mantenimiento de las terminales aéreas de mayor uso. Bajo el objetivo 
planteado de las concesiones aeroportuarias del país, la empresa, sociedad, consorcio o ente concesionario de los 

únicamente como administrador del mismo. 

La primera generación de concesiones se realizó bajo un modelo de ingresos mínimos garantizados al concesionario, con lo 
cual éste no asumía ningún riesgo. En esta generación se ceden al concesionario todos los ingr
de los aeropuertos, a cambio de una contraprestación fija para el Estado. También se establecía para el concesionario la 
responsabilidad del manejo, mantenimiento y operación del terminal, pista, rampa, instalaciones aeroportu
audiovisuales de aproximación y zonas accesorias (Díaz Olariaga, 2017b). A partir de la segunda generación de 
concesiones, concretadas en el período 2000-2007, las contraprestaciones para el Estado se distribuyen entre unos cargos 

os variables sobre el ingreso bruto del concesionario. Este cambio en los términos de la privatización de los 
aeropuertos se hizo necesario debido a que los ingresos que estaba recibiendo el Estado de ciertos aeropuertos no eran 

abo las inversiones que se tenían previstas. En la tercera generación de concesiones, año 2010, se 
mantienen y mejoran las condiciones de la segunda. No obstante, las diferencias más importantes se dan en que, por un 
lado, la forma de determinación del aumento del porcentaje de los ingresos brutos no se hace sobre ingresos fijos y variables 
sino que corresponde a un porcentaje determinado, que el concesionario debe pagar al Estado. De otra parte, se define como 
obligatorio el cumplimiento del plan maestro y por tanto la ejecución de las inversiones a cargo y riesgo del concesionario, 
definiendo un modelo de ingresos estimados a partir de los cuales se equiparan los ingresos regulados generados. La cuarta 
generación de concesiones dio inicio el 30 de diciembre de 2014, con la concesión del Aeropuerto Internacional de 
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el terreno de la conectividad aérea, muchos gobiernos formulan políticas públicas de transporte aéreo para, 
entre otros, mejorar la conectividad entre sus territorios; y los argumentos para que el sector gubernamental lo haga son 

tes: a) económico (desarrollo productivo, generación de empleo y riqueza, etc.), y b) socio-
político (integración y cohesión territorial) (Burghouwt, 2017; Burghouwt y Redondi, 2013). En lo que se refiere al primer 

transporte aéreo es un factor habilitante para un desarrollo económico más 
amplio en una región (van de Vijver et al., 2016). Un análisis de la bibliografía existente en la temática confirma que el 

sectores industriales) en las regiones urbanas (o metropolitanas) 
están positivamente vinculados (Goetz, 1992; Liu et al., 2006; Alkaabi y Debbage, 2007; Button y Taylor, 2000; Neal, 

afirmaciones es la observación de que mejores 
servicios de transporte aéreo implican una mejor accesibilidad que alienta a las empresas a ubicarse en una región y 
estimula la expansión de los negocios existentes (Cooper y Smith, 2005; Zak y Getzner, 2016). Al parecer, esta 
accesibilidad y conectividad mejoradas contribuyen a positivos resultados económicos de la economía en general mediante 
la mejora del nivel general de la productividad gracias a un mayor acceso a otros mercados y mejor dinámica de 

nto de los trabajadores entre regiones (Perovic, 2013; Mukkala y Tervo, 2013; Neal, 2012; Button et al., 1999; 
Irwin y Kasarda, 1991). Y finalmente, algunas investigaciones afirman que el empleo en el sector de servicios se deriva de 

a industria de servicios es más sensible al transporte aéreo de pasajeros que otros sectores de la 
economía (Percoco, 2010; Debbage, 1999; Bel y Fageda, 2008; Denstadli, 2004; Faulconbridge et al., 2009; van de Vijver 

 

Sobre la gestión de la infraestructura aeroportuaria Colombia ha seguido la tendencia general en América Latina de 
íaz Olariaga, 2017b). Este modelo busca liberar al Estado del 

alto gasto requerido por la infraestructura aeronáutica. Este proceso está regulado por una ley nacional (Ley 80 de 1993, 
(DNP, 1994) consagró el proceso de concesiones de 

aeropuertos a través de un plan de ordenamiento de la infraestructura aeroportuaria. El documento además de plantear una 
renovación tecnológica, autorizó el proceso de concesión de los aeropuertos a empresas privadas, y consideró la 
contraprestación económica  para el Estado como único elemento para entregar la concesión. A esta contraprestación se le 
definió como destino: a) alimentar el fondo de compensación aeronáutica para subsidiar a los aeropuertos no rentables, b) 
financiar nuevas inversiones en dichos aeropuertos y c) financiar los servicios de tráfico aéreo y seguridad (Díaz Olariaga y 

Entonces, desde mediados de la década de 1990, y en varias fases temporales, denominadas generaciones, el sector público 
colombiano entregó en concesión varios aeropuertos del país, un total de 19 a la fecha, los más grandes e importantes de la 
red aeroportuaria (Pulido y Díaz Olariaga, 2018) con el fin de obtener una mejor administración, modernización y 
expansión, operación, explotación comercial y mantenimiento de las terminales aéreas de mayor uso. Bajo el objetivo 
planteado de las concesiones aeroportuarias del país, la empresa, sociedad, consorcio o ente concesionario de los 

La primera generación de concesiones se realizó bajo un modelo de ingresos mínimos garantizados al concesionario, con lo 
cual éste no asumía ningún riesgo. En esta generación se ceden al concesionario todos los ingresos regulados y no regulados 
de los aeropuertos, a cambio de una contraprestación fija para el Estado. También se establecía para el concesionario la 
responsabilidad del manejo, mantenimiento y operación del terminal, pista, rampa, instalaciones aeroportuarias y ayudas 
audiovisuales de aproximación y zonas accesorias (Díaz Olariaga, 2017b). A partir de la segunda generación de 

2007, las contraprestaciones para el Estado se distribuyen entre unos cargos 
os variables sobre el ingreso bruto del concesionario. Este cambio en los términos de la privatización de los 

aeropuertos se hizo necesario debido a que los ingresos que estaba recibiendo el Estado de ciertos aeropuertos no eran 
abo las inversiones que se tenían previstas. En la tercera generación de concesiones, año 2010, se 

mantienen y mejoran las condiciones de la segunda. No obstante, las diferencias más importantes se dan en que, por un 
ento del porcentaje de los ingresos brutos no se hace sobre ingresos fijos y variables 

sino que corresponde a un porcentaje determinado, que el concesionario debe pagar al Estado. De otra parte, se define como 
por tanto la ejecución de las inversiones a cargo y riesgo del concesionario, 

definiendo un modelo de ingresos estimados a partir de los cuales se equiparan los ingresos regulados generados. La cuarta 
e de 2014, con la concesión del Aeropuerto Internacional de 



 
 

 

Barranquilla-Ernesto Cortissoz. Posterior y finalmente, a mediados de 2017, se concesionó el aeropuerto de la ciudad de 
Pereira (Pulido y Díaz Olariaga, 2018). 

La política de concesiones de aeropu
aeropuertos gestionados por el Estado) que no ha cesado desde hace dos décadas. Y por otro lado, la inversión privada en 
aeropuertos ha evolucionado de acuerdo a la dinámica propia
cero de inicio de las primeras concesiones, a un 20% como porcentaje del PIB de transporte aéreo en el año 2010 (Díaz 
Olariaga, 2016b). 

El mercado de los operadores aéreos 

Una de las barreras más importantes de acceso a los mercados es la reglamentación y los controles a las rutas, capacidad y 
tarifas. En lo que refiere al mercado local o doméstico, Colombia ha pasado en los últimos 25 años de un esquema 
proteccionista a un esquema de libertad 
mercado nacional ha sido objeto de una liberalización gradual en años recientes todavía se establece un número máximo de 
operadores para las rutas de pasajeros, y hasta el año 20
se venía flexibilizando paulatinamente, pero desde ese año la tarifas aéreas están totalmente desreguladas (Díaz Olariaga y 
Zea, 2018). El efecto inmediato de la liberalización tarifari
empresas tanto para los destinos nacionales como internacionales y con ello un automático aumento de la demanda, sobre 
todo en vuelos / destinos nacionales (Díaz Olariaga y Ávila, 2015).

Con respecto al mercado internacional, en Latinoamérica las iniciativas de integración y flexibilización del tráfico aéreo han 
avanzado impulsados fundamentalmente por las autoridades aeronáuticas y de comercio. Colombia no es ajena a este 
panorama de desarrollo mundial, habiendo pasado de un modelo proteccionista de restricciones de acceso y control de 
tarifas a un enfoque intermedio  de apertura gradual a partir de la década de 1990. Es en los últimos veinte años que ya se 
cuenta con una extensa relación de acu
otorgamiento de derechos de tráfico, la regulación de las condiciones de acceso a los mercados y la fluidez del transporte 
aéreo (Díaz Olariaga, 2016; ORE, 2011; IADB, 2007; CA
desregularización total, a través de la promoción de firma de acuerdos de mayores libertades hasta los llamados cielos 
abiertos con los países con los que se tienen vínculos aéreos para garantiza
avanzar hacia el libre acceso al mercado y de tarifas (ORE, 2009).

En otro orden, en Colombia la entrada al mercado de operadores aéreo privados con un modelo de negocio tradicional, o 
FSC (Full-Service Carrier), se produjo muy pronto luego de la liberalización del sector (principios de la década de 1990). 
Pero la entrada al mercado de las líneas aéreas con un modelo de negocio de ''bajo costo'' fue muchos años posterior a la 
liberalización. Las tres únicas LCC que operan hoy día en el mercado colombiano son EasyFly (que inicia operaciones en 
2007), VivaColombia (que inicia operaciones en 2012) y finalmente Wingo (que inició operaciones en diciembre de 2016) 
(Aerocivil, 2018). 

El papel del transporte aéreo en la conectividad del país

Se puede afirmar que el transporte aéreo en Colombia prácticamente no tiene competencia (a nivel doméstico) con otros 
medios de transporte, sobre todo para distancias medias y largas (Díaz Olariaga et al., 2018). Y esta situación 
reforzada debido a tres situaciones determinantes. En primer lugar, la compleja geografía del país (atravesado de suroeste a 
noreste por tres cadenas montañosas de la Cordillera de Los Andes) (ver Fig. 1). En segundo lugar, existe una gran 
deficiencia (en cobertura, capacidad y tecnología) de los sistemas de comunicación terrestre
de media o alta capacidad); Colombia  tiene una deficiencia de 65 mil kilómetros de carreteras, en comparación con 
indicadores de la región (Latinoamérica) (Yepes et al., 2013), Y en tercer lugar, situación similar, negativa, se verifica con 
el sistema de transporte ferroviario, en donde el mismo solo se utiliza para el transporte carga, no para pasajeros (Diaz 
Olariaga y Carvajal, 2016), y así y todo, el sistema de transporte férreo necesita más 4 mil kilómetros de vías férreas (para 
mejorar el transporte de carga) (Yepes et al., 2013).

En otro orden, Colombia concentra todo su desarrollo poblacional, económico y productivo en la región central, oeste y 
norte del país (Andina, Pacífica y Caribe respectivamente según Fig. 1). Por ello la red aeroportuaria, y sobre todo sus 
principales aeropuertos, se concentran también en dichas regiones (hay aeropuertos en todas las ciudades capitales 
regionales), en definitiva la geografía del sistema aeroportuario, y su desarrollo, coincide y es coherente con la geografía 

Ernesto Cortissoz. Posterior y finalmente, a mediados de 2017, se concesionó el aeropuerto de la ciudad de 
 

La política de concesiones de aeropuertos vino acompañada de una agresiva política de inversión pública (en los 
aeropuertos gestionados por el Estado) que no ha cesado desde hace dos décadas. Y por otro lado, la inversión privada en 
aeropuertos ha evolucionado de acuerdo a la dinámica propia de las concesiones, pasando de inexistente en el año 1996, año 
cero de inicio de las primeras concesiones, a un 20% como porcentaje del PIB de transporte aéreo en el año 2010 (Díaz 

 

más importantes de acceso a los mercados es la reglamentación y los controles a las rutas, capacidad y 
tarifas. En lo que refiere al mercado local o doméstico, Colombia ha pasado en los últimos 25 años de un esquema 
proteccionista a un esquema de libertad vigilada (Díaz  Olariaga, 2016b). Ahora bien, aunque la política de acceso al 
mercado nacional ha sido objeto de una liberalización gradual en años recientes todavía se establece un número máximo de 
operadores para las rutas de pasajeros, y hasta el año 2012 se mantenía un control sobre las tarifas de los tiquetes aéreos que 
se venía flexibilizando paulatinamente, pero desde ese año la tarifas aéreas están totalmente desreguladas (Díaz Olariaga y 
Zea, 2018). El efecto inmediato de la liberalización tarifaria fue la disminución sustancial de las tarifas fijadas por las 
empresas tanto para los destinos nacionales como internacionales y con ello un automático aumento de la demanda, sobre 
todo en vuelos / destinos nacionales (Díaz Olariaga y Ávila, 2015). 

specto al mercado internacional, en Latinoamérica las iniciativas de integración y flexibilización del tráfico aéreo han 
avanzado impulsados fundamentalmente por las autoridades aeronáuticas y de comercio. Colombia no es ajena a este 

mundial, habiendo pasado de un modelo proteccionista de restricciones de acceso y control de 
tarifas a un enfoque intermedio  de apertura gradual a partir de la década de 1990. Es en los últimos veinte años que ya se 
cuenta con una extensa relación de acuerdos bilaterales, cuyo objetivo ha sido la armonización de las políticas en el 
otorgamiento de derechos de tráfico, la regulación de las condiciones de acceso a los mercados y la fluidez del transporte 
aéreo (Díaz Olariaga, 2016; ORE, 2011; IADB, 2007; CAF, 2006). A partir del año 2009 se consolida una política de 
desregularización total, a través de la promoción de firma de acuerdos de mayores libertades hasta los llamados cielos 
abiertos con los países con los que se tienen vínculos aéreos para garantizar un mercado plenamente libre, con el objetivo de 
avanzar hacia el libre acceso al mercado y de tarifas (ORE, 2009). 

En otro orden, en Colombia la entrada al mercado de operadores aéreo privados con un modelo de negocio tradicional, o 
), se produjo muy pronto luego de la liberalización del sector (principios de la década de 1990). 

Pero la entrada al mercado de las líneas aéreas con un modelo de negocio de ''bajo costo'' fue muchos años posterior a la 
LCC que operan hoy día en el mercado colombiano son EasyFly (que inicia operaciones en 

2007), VivaColombia (que inicia operaciones en 2012) y finalmente Wingo (que inició operaciones en diciembre de 2016) 

la conectividad del país 

Se puede afirmar que el transporte aéreo en Colombia prácticamente no tiene competencia (a nivel doméstico) con otros 
medios de transporte, sobre todo para distancias medias y largas (Díaz Olariaga et al., 2018). Y esta situación 
reforzada debido a tres situaciones determinantes. En primer lugar, la compleja geografía del país (atravesado de suroeste a 
noreste por tres cadenas montañosas de la Cordillera de Los Andes) (ver Fig. 1). En segundo lugar, existe una gran 

a (en cobertura, capacidad y tecnología) de los sistemas de comunicación terrestre-vial (no existencia de autopistas 
de media o alta capacidad); Colombia  tiene una deficiencia de 65 mil kilómetros de carreteras, en comparación con 

(Latinoamérica) (Yepes et al., 2013), Y en tercer lugar, situación similar, negativa, se verifica con 
el sistema de transporte ferroviario, en donde el mismo solo se utiliza para el transporte carga, no para pasajeros (Diaz 

sí y todo, el sistema de transporte férreo necesita más 4 mil kilómetros de vías férreas (para 
mejorar el transporte de carga) (Yepes et al., 2013). 

En otro orden, Colombia concentra todo su desarrollo poblacional, económico y productivo en la región central, oeste y 
norte del país (Andina, Pacífica y Caribe respectivamente según Fig. 1). Por ello la red aeroportuaria, y sobre todo sus 

puertos, se concentran también en dichas regiones (hay aeropuertos en todas las ciudades capitales 
regionales), en definitiva la geografía del sistema aeroportuario, y su desarrollo, coincide y es coherente con la geografía 
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socio-económica del país, garantizando así, al menos al nivel de estructura de red, una amplia cobertura territorial (Díaz 
Olariaga y Carvajal, 2016). 

Figura 1. Regiones naturales y características del relieve colombiano.

Políticas de conectividad aérea a regiones

En muchos país del mundo existen regiones que por la situación geográfica (generalmente muy alejadas de las principales 
ciudades, o regiones insulares, o regiones de difícil o nulo acceso vía terrestre), se las denomina, ''remotas'' o ''periféri
''aisladas'' (para el presente estudio se usan los tres términos de forma indistinta). Esta condición de compleja accesibilid
se agrava si las rutas aéreas que conectan dichas regiones no son rentables desde el punto de vista aerocomercial. Entonce
con el fin de garantizar la conectividad a dichas regiones, y la propia cohesión territorial, los países con esta problemátic
desarrollan políticas públicas ah doc. Estas políticas promueven lo que se denomina ''servicios aéreos esenciales'' (SAE) o 
también ''obligaciones de servicio público'' (OSP). En esta línea, se identifican cuatro grupos de políticas públicas utilizada
para proporcionar conectividad aérea a regiones remotas (e implementadas ya en varios países), a saber (Fageda et al., 
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Figura 1. Regiones naturales y características del relieve colombiano. Fuente: IDEAM, 2015.

 

Políticas de conectividad aérea a regiones remotas 

En muchos país del mundo existen regiones que por la situación geográfica (generalmente muy alejadas de las principales 
ciudades, o regiones insulares, o regiones de difícil o nulo acceso vía terrestre), se las denomina, ''remotas'' o ''periféri
''aisladas'' (para el presente estudio se usan los tres términos de forma indistinta). Esta condición de compleja accesibilid
se agrava si las rutas aéreas que conectan dichas regiones no son rentables desde el punto de vista aerocomercial. Entonce
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2018): 1) políticas basadas en rutas; 2) políticas basadas en los pasajeros; 3) políticas basadas en la compañía aérea; y 4) 
políticas aeroportuarias. 

En el caso específico de Colombia, las políticas públicas adoptadas corresponden al tercer grupo antes mencionado, 
políticas basadas en la compañía aérea. Entonces, en la actualidad, los servicios aéreos esenciales en Colombia son 
prestados por la empresa pública SATENA, cuyo objetivo es prestar el servicio aéreo de pasajeros, correo y carga, 
proveyendo el transporte, en su prioridad, a las regiones menos desarrolladas del país y conectando, vía aérea, aquellas 
regiones donde por cuestiones geográficas, de orden público y de pobreza, no llega ningún otro operador aéreo, 
garantizando así la conectividad e integración ter
SATENA también opera rutas (domésticas) comercialmente rentables, en directa competencia con operadores privados 
presentes en el mercado colombiano. 

DESARROLLO DE LA CONECTIVIDAD TERRITORIA

Desarrollo del tráfico aéreo nacional 

En Colombia el crecimiento del tráfico aéreo en conjunto (todos los aeropuertos) y total (sumando pasajeros nacionales e 
internacionales), fue del 863% en el periodo 1992
el crecimiento de pasajeros transportados, en transporte aéreo se utiliza, más frecuentemente, el indicador denominado 
''pasajeros-kilometro transportados'', o más usado en su acrónimo en inglés, RPK (
suministra una medida más exacta del tráfico real, ya que considera la distancia que el pasajero recorre en su viaje. Este 
indicador ayuda a identificar y dimensionar la cobertura geográfica de un aeropuerto (en distancia hacia sus diferent
destinos). Entonces, en el caso de Colombia, el RPK del sistema aeroportuario ha experimentado un relevante y mantenido 
crecimiento en la última década, resultado de la entrada de nuevos operadores al mercado (en especial los de bajo costo 
(LCC)) y de la incorporación, por parte de las líneas aéreas, tanto de nuevos destinos como un mayor número de frecuencias 
a todos los destinos  (Díaz Olariaga, 2016). La Figura 2 muestra la evolución del RPK nacional (o doméstico) del conjunto 
de aeropuertos de Colombia; el crecimiento del RPK nacional (que prácticamente se triplicó en la última década) se debe 
exclusivamente al aumento de la oferta de sillas y frecuencias por parte de los operadores aéreos, ya que la red de destinos 
(red de aeropuertos) se ha mantenido inalterable en las últimas décadas. Este continuo aumento de la oferta de servicio de 
transporte aéreo, como respuesta a una creciente demanda, fue posible gracias al aumento de la capacidad en infraestructura 
(y modernización tecnológica)  de la red col
de inversión (público y privada) en dicha red implementas a lo largo de las últimas dos décadas, como se mencionó con 
anterioridad. 

En otro orden, mencionar que el verdadero mot
Internacional de Bogotá-El Dorado (BOG), en la capital del país, el cual es el principal aeropuerto distribuidor (
red. BOG conecta con todos los destinos a nivel nacional, 
los aeropuertos del país abiertos al tráfico comercial (Aerocivil, 2018), lo que implica una cobertura del 100% en lo que 
refiere a conectividad aérea a nivel territorial. La Figura 3 muest
nacionales (o domésticos) de BOG desde el año 1992 (año siguiente a liberalización del transporte aéreo en Colombia) y de 
la misma se puede destacar: a) el crecimiento relevante de la demanda da inicio en e
(en el cual se invirtió USD 650 millones para su ampliación y modernización), potenciado luego por las siguientes 
generaciones de concesiones aeroportuarias (2008, 2010 y 2015) y una segunda gran ampliación de BOG (entre
2018); y b) la caída de la demanda en el año 2017 se debe a la huelga de pilotos de la principal aerolínea del país (Avianca)
y que duró 51 días (donde se cancelaron 10.000 vuelos).

Las previsiones de tráfico para BOG indican que a medio plazo (10
y como no existen planes para una nueva (tercera) ampliación (tampoco se contempla esta alternativa ya que la ciudad ha 
absorbido al aeropuerto, y sumado a ello las restricciones ambientales), está en m
aeropuerto internacional a 15 km del actual (a las afueras de la ciudad de Bogotá), por ahora conocido como el Dorado II, 
que funcionará simultáneamente con BOG, y se espera entre en operaciones para el año 2023 (
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En el caso específico de Colombia, las políticas públicas adoptadas corresponden al tercer grupo antes mencionado, 
políticas basadas en la compañía aérea. Entonces, en la actualidad, los servicios aéreos esenciales en Colombia son 
prestados por la empresa pública SATENA, cuyo objetivo es prestar el servicio aéreo de pasajeros, correo y carga, 

en su prioridad, a las regiones menos desarrolladas del país y conectando, vía aérea, aquellas 
regiones donde por cuestiones geográficas, de orden público y de pobreza, no llega ningún otro operador aéreo, 
garantizando así la conectividad e integración territorial (Aerocivil, 2016). Cabe mencionar que el operador público 
SATENA también opera rutas (domésticas) comercialmente rentables, en directa competencia con operadores privados 
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En Colombia el crecimiento del tráfico aéreo en conjunto (todos los aeropuertos) y total (sumando pasajeros nacionales e 
internacionales), fue del 863% en el periodo 1992-2016 (Aerocivil, 2018). Ahora bien, aunque esta cifra dice mucho sobre 
el crecimiento de pasajeros transportados, en transporte aéreo se utiliza, más frecuentemente, el indicador denominado 

kilometro transportados'', o más usado en su acrónimo en inglés, RPK (Revenue Passenger K
suministra una medida más exacta del tráfico real, ya que considera la distancia que el pasajero recorre en su viaje. Este 
indicador ayuda a identificar y dimensionar la cobertura geográfica de un aeropuerto (en distancia hacia sus diferent
destinos). Entonces, en el caso de Colombia, el RPK del sistema aeroportuario ha experimentado un relevante y mantenido 
crecimiento en la última década, resultado de la entrada de nuevos operadores al mercado (en especial los de bajo costo 

a incorporación, por parte de las líneas aéreas, tanto de nuevos destinos como un mayor número de frecuencias 
a todos los destinos  (Díaz Olariaga, 2016). La Figura 2 muestra la evolución del RPK nacional (o doméstico) del conjunto 

ia; el crecimiento del RPK nacional (que prácticamente se triplicó en la última década) se debe 
exclusivamente al aumento de la oferta de sillas y frecuencias por parte de los operadores aéreos, ya que la red de destinos 

o inalterable en las últimas décadas. Este continuo aumento de la oferta de servicio de 
transporte aéreo, como respuesta a una creciente demanda, fue posible gracias al aumento de la capacidad en infraestructura 
(y modernización tecnológica)  de la red colombiana de aeropuertos, producto a su vez del desarrollo de políticas públicas 
de inversión (público y privada) en dicha red implementas a lo largo de las últimas dos décadas, como se mencionó con 

En otro orden, mencionar que el verdadero motor del crecimiento del tráfico aéreo a nivel nacional fue el Aeropuerto 
El Dorado (BOG), en la capital del país, el cual es el principal aeropuerto distribuidor (

red. BOG conecta con todos los destinos a nivel nacional, es decir, tiene rutas con vuelos programados (o regulares) a todos 
los aeropuertos del país abiertos al tráfico comercial (Aerocivil, 2018), lo que implica una cobertura del 100% en lo que 
refiere a conectividad aérea a nivel territorial. La Figura 3 muestra la evolución de la demanda de pasajeros aéreos 
nacionales (o domésticos) de BOG desde el año 1992 (año siguiente a liberalización del transporte aéreo en Colombia) y de 
la misma se puede destacar: a) el crecimiento relevante de la demanda da inicio en el año 2006, cuando se privatiza BOG 
(en el cual se invirtió USD 650 millones para su ampliación y modernización), potenciado luego por las siguientes 
generaciones de concesiones aeroportuarias (2008, 2010 y 2015) y una segunda gran ampliación de BOG (entre
2018); y b) la caída de la demanda en el año 2017 se debe a la huelga de pilotos de la principal aerolínea del país (Avianca)
y que duró 51 días (donde se cancelaron 10.000 vuelos). 

Las previsiones de tráfico para BOG indican que a medio plazo (10-15 años) el aeropuerto alcanzará su máxima capacidad, 
y como no existen planes para una nueva (tercera) ampliación (tampoco se contempla esta alternativa ya que la ciudad ha 
absorbido al aeropuerto, y sumado a ello las restricciones ambientales), está en marcha el diseño y construcción de un nuevo 
aeropuerto internacional a 15 km del actual (a las afueras de la ciudad de Bogotá), por ahora conocido como el Dorado II, 
que funcionará simultáneamente con BOG, y se espera entre en operaciones para el año 2023 (
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a incorporación, por parte de las líneas aéreas, tanto de nuevos destinos como un mayor número de frecuencias 
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ra la evolución de la demanda de pasajeros aéreos 
nacionales (o domésticos) de BOG desde el año 1992 (año siguiente a liberalización del transporte aéreo en Colombia) y de 
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(en el cual se invirtió USD 650 millones para su ampliación y modernización), potenciado luego por las siguientes 
generaciones de concesiones aeroportuarias (2008, 2010 y 2015) y una segunda gran ampliación de BOG (entre 2015 y 
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y como no existen planes para una nueva (tercera) ampliación (tampoco se contempla esta alternativa ya que la ciudad ha 
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aeropuerto internacional a 15 km del actual (a las afueras de la ciudad de Bogotá), por ahora conocido como el Dorado II, 
que funcionará simultáneamente con BOG, y se espera entre en operaciones para el año 2023 (Díaz Olariaga, 2017c). 



 
 

 

Fig. 2. Pasajeros-Kilómetro Transportados (RPK) nacional, total Colombia. Fuente: Aerocivil, 2018.
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En la Tabla 1 se muestran los datos generales de los aeropuertos más importantes del país (y que concentran el grueso del 
tráfico de la red doméstica colombiana), y en la Figura 4 se muestra la localización geográfica de los mismos.

Tabla 1. Datos generales de aeropuertos principales. 

Ciudad del aeropuerto 

Carepa  

Medellín (C) 

Rionegro 

Barranquilla (C) 

Cartagena de Indias (C) 

Valledupar (C) 

Quibdó (C) 

Montería (C) 

Bogotá (D.C.) 

Riohacha (C) 

Santa Marta (C) 

Cúcuta (C) 

San Andrés (C) 

Barrancabermeja 

Bucaramanga (C) 

Corozal 

Cali (C) 

Pereira* (C) 

Armenia (C) 

Yopal (C) 

Neiva (C) 

Pasto (C) 

* El ente público adjudicó, en concesión, a finales del año 2017, el aeropuerto de la ciudad de Pereira, pero el mismo se ent
concesionario a mediados de 2018. (C): ciudad capital de Departamento (nombre de la u
(D.C.): Distrito Capital (ciudad capital de país). 

En la Figura 5 se representa el crecimiento porcentual del tráfico de pasajeros domésticos en el periodo 1992
aeropuertos más importantes del país. Destacar que el relevante crecimiento del tráfico aéreo no se verifica solo en el 
principal aeropuerto del país (y hub), Bogotá
crecimientos de transporte de pasajeros domésticos experimentan las ciudades periféricas de las regiones de la costa Caribe 
(CZU, SMR, VUP, CTG, BAQ), de la 
MDE). En definitiva, este indicador muestra un notorio aumento de la conectividad territorial (en los últimos 25 años), vía 
aérea, y en todas las regiones del país. 

 

1 se muestran los datos generales de los aeropuertos más importantes del país (y que concentran el grueso del 
tráfico de la red doméstica colombiana), y en la Figura 4 se muestra la localización geográfica de los mismos.

Tabla 1. Datos generales de aeropuertos principales. Fuente: Aerocivil, 2018.

 Código IATA 

Gobernanza (año de 

privatización) 

Pasajeros 

domésticos 

APO Privada (2008) 

EOH Privada (2008) 

MDE Privada (2008) 

BAQ Privada (2015) 

 CTG Privada (2010) 

VUP Privada (2010) 

UIB Privada (2008) 

MTR Privada (2008) 

BOG Privada (2007) 

RCH Privada (2010) 

SMR Privada (2010) 

CUC Privada (2010) 

ADZ Privada (2007) 

EJA Privada (2010) 

BGA Privada (2010) 

CZU Privada (2008) 

CLO Privada (2000) 

PEI Privada (2018) 

AXM Pública 

EYP Pública 

NVA Pública 

PSO Pública 

* El ente público adjudicó, en concesión, a finales del año 2017, el aeropuerto de la ciudad de Pereira, pero el mismo se ent
concesionario a mediados de 2018. (C): ciudad capital de Departamento (nombre de la unidad administrativa regional en las cuales se divide el país); 

En la Figura 5 se representa el crecimiento porcentual del tráfico de pasajeros domésticos en el periodo 1992
aeropuertos más importantes del país. Destacar que el relevante crecimiento del tráfico aéreo no se verifica solo en el 

), Bogotá-BOG (en el centro geográfico del país), sino iguales o aún mayores 
crecimientos de transporte de pasajeros domésticos experimentan las ciudades periféricas de las regiones de la costa Caribe 
(CZU, SMR, VUP, CTG, BAQ), de la costa Pacífico (UIB), insular (ADZ), y de la Andina Central (PEI, AXM, APO, 
MDE). En definitiva, este indicador muestra un notorio aumento de la conectividad territorial (en los últimos 25 años), vía 
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1 se muestran los datos generales de los aeropuertos más importantes del país (y que concentran el grueso del 
tráfico de la red doméstica colombiana), y en la Figura 4 se muestra la localización geográfica de los mismos. 

: Aerocivil, 2018. 

Pasajeros 

domésticos (2017) 

205289 

1070441 

6218160 

2327531 

4052383 

388468 

373335 

939952 

20582580 

150393 

1691473 

880329 

2258470 

129313 

1541290 

82687 

4265459 

1462417 

377580 

338964 

328934 

287965 

* El ente público adjudicó, en concesión, a finales del año 2017, el aeropuerto de la ciudad de Pereira, pero el mismo se entregó (formalmente) al 
nidad administrativa regional en las cuales se divide el país); 

En la Figura 5 se representa el crecimiento porcentual del tráfico de pasajeros domésticos en el periodo 1992-2017 de los 
aeropuertos más importantes del país. Destacar que el relevante crecimiento del tráfico aéreo no se verifica solo en el 

BOG (en el centro geográfico del país), sino iguales o aún mayores 
crecimientos de transporte de pasajeros domésticos experimentan las ciudades periféricas de las regiones de la costa Caribe 

costa Pacífico (UIB), insular (ADZ), y de la Andina Central (PEI, AXM, APO, 
MDE). En definitiva, este indicador muestra un notorio aumento de la conectividad territorial (en los últimos 25 años), vía 



 
 

 

Figura 4. Localización geográfica de los aeropuertos más importante de Colombia (al año 2017). Leyenda: círculos verdes: 
aeropuertos con gobernanza privada; triángulos rojos: aeropuertos con gobernanza pública. 
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Desarrollo de la conectividad territorial

La Autoridad Aeronáutica Civil de Colombia, a través de su Plan de Navegación 
el geo-espacio aéreo colombiano lo que denomina “Áreas Homogéneas”, estas áreas, cuatro en total, son grandes corredores 
aéreos que conglomeran todo el flujo del tráfico aéreo (vuelos). En estas grandes áreas homo
rutas de tráfico aéreo. A nivel doméstico, las rutas que gestionan una mayor cantidad de vuelos (y tráfico de pasajeros) se 
denominan ''rutas nacionales principales'' (cada ruta conecta dos aeropuertos, y el tráfico en dicha rut
tráfico en ambas direcciones). Estas rutas principales configuran una verdadera red sobre la geografía colombiana, y el 
desarrollo y crecimiento de dicha red ha venido reforzado por la propia dinámica del transporte aéreo nacional en l
últimas dos décadas. En la Figura 6 se presenta el crecimiento de las rutas nacionales principales para el periodo 1992

El indicador mostrado en la Figura 6 es el mejor reflejo de la creciente dinámica de la conectividad territorial vía aérea en
Colombia, y dicho crecimiento no se verifica solo entre la capital del país, a través de su aeropuerto distribuidor (BOG), y 
las diferentes regiones, sino que la conectividad viene aumentando entre las mismas regiones (sin necesidad de conectar vía 
la capital del país). A destacar que los mayores crecimiento de tráfico aéreo inter
país y la región Andina Central (BOG-
BOG-VUP); c) la región Andina Central y la costa Caribe (CTG
región Amazónica (BOG-LET). 

Los destinos mostrados en la Figura 6, a través de los aeropuertos que sirven a dichas ciudades y regiones, representan a 
casi todos los territorios de Colombia, por lo que el crecimiento del tráfico aéreo doméstico ha beneficiado e impulsado, y lo 
sigue haciendo, la conectividad territorial de país en casi toda su geografía habitada.
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periodo 1992-2017. Fuente: Aerocivil, 2018. 
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La Autoridad Aeronáutica Civil de Colombia, a través de su Plan de Navegación Aérea (Aerocivil, 2018b), estructura sobre 
espacio aéreo colombiano lo que denomina “Áreas Homogéneas”, estas áreas, cuatro en total, son grandes corredores 
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desarrollo y crecimiento de dicha red ha venido reforzado por la propia dinámica del transporte aéreo nacional en l
últimas dos décadas. En la Figura 6 se presenta el crecimiento de las rutas nacionales principales para el periodo 1992

El indicador mostrado en la Figura 6 es el mejor reflejo de la creciente dinámica de la conectividad territorial vía aérea en
olombia, y dicho crecimiento no se verifica solo entre la capital del país, a través de su aeropuerto distribuidor (BOG), y 

las diferentes regiones, sino que la conectividad viene aumentando entre las mismas regiones (sin necesidad de conectar vía 
al del país). A destacar que los mayores crecimiento de tráfico aéreo inter-regional se verifican entre: a) la capital del 
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Los destinos mostrados en la Figura 6, a través de los aeropuertos que sirven a dichas ciudades y regiones, representan a 
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sigue haciendo, la conectividad territorial de país en casi toda su geografía habitada. 
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tual del tráfico de pasajeros domésticos de los aeropuertos más importante de Colombia, 

Aérea (Aerocivil, 2018b), estructura sobre 
espacio aéreo colombiano lo que denomina “Áreas Homogéneas”, estas áreas, cuatro en total, son grandes corredores 

aéreos que conglomeran todo el flujo del tráfico aéreo (vuelos). En estas grandes áreas homogéneas se agrupan todas las 
rutas de tráfico aéreo. A nivel doméstico, las rutas que gestionan una mayor cantidad de vuelos (y tráfico de pasajeros) se 
denominan ''rutas nacionales principales'' (cada ruta conecta dos aeropuertos, y el tráfico en dicha ruta se mide sumando el 
tráfico en ambas direcciones). Estas rutas principales configuran una verdadera red sobre la geografía colombiana, y el 
desarrollo y crecimiento de dicha red ha venido reforzado por la propia dinámica del transporte aéreo nacional en las 
últimas dos décadas. En la Figura 6 se presenta el crecimiento de las rutas nacionales principales para el periodo 1992-2017. 

El indicador mostrado en la Figura 6 es el mejor reflejo de la creciente dinámica de la conectividad territorial vía aérea en 
olombia, y dicho crecimiento no se verifica solo entre la capital del país, a través de su aeropuerto distribuidor (BOG), y 

las diferentes regiones, sino que la conectividad viene aumentando entre las mismas regiones (sin necesidad de conectar vía 
regional se verifican entre: a) la capital del 
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MDE); y d) la capital del país y la 

Los destinos mostrados en la Figura 6, a través de los aeropuertos que sirven a dichas ciudades y regiones, representan a 
os territorios de Colombia, por lo que el crecimiento del tráfico aéreo doméstico ha beneficiado e impulsado, y lo 
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Figura 6. Crecimiento porcentual del tráfico de pas

CONCLUSIONES 

Como reflejan los indicadores aquí presentados, el gobierno colombiano ha conseguido mejorar la conectividad aérea en sus 
territorios / regiones, gracias a la implementación de un conjunto de políticas públicas (exclusivamente diseñadas para el 
sector del transporte aéreo) de forma ininterrumpida desde principios de la década de 1990.

En la presente investigación se identifica una serie de instrumentos que e
implementado para mejorar la conectividad aérea:

• Liberalización del transporte aéreo.
• Programas de inversión pública en infraestructuras aeroportuarias, para su 

 todos los aeropuertos de la red, incluso en aquellos de muy reducido tráfico.
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Figura 6. Crecimiento porcentual del tráfico de pasajeros en las rutas nacionales principales, periodo 1992
Aerocivil, 2018. 

Como reflejan los indicadores aquí presentados, el gobierno colombiano ha conseguido mejorar la conectividad aérea en sus 
la implementación de un conjunto de políticas públicas (exclusivamente diseñadas para el 

sector del transporte aéreo) de forma ininterrumpida desde principios de la década de 1990. 

En la presente investigación se identifica una serie de instrumentos que el gobierno colombiano ha generado e 
implementado para mejorar la conectividad aérea: 

Liberalización del transporte aéreo. 
Programas de inversión pública en infraestructuras aeroportuarias, para su  ampliación y modernización, en 

la red, incluso en aquellos de muy reducido tráfico. 
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ajeros en las rutas nacionales principales, periodo 1992-2017. Fuente: 

Como reflejan los indicadores aquí presentados, el gobierno colombiano ha conseguido mejorar la conectividad aérea en sus 
la implementación de un conjunto de políticas públicas (exclusivamente diseñadas para el 

l gobierno colombiano ha generado e 

ampliación y modernización, en 
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• Programa de privatización de aeropuertos.
• Existencia de aeropuertos en todas las regiones (Departamentos) del país (incluida 

 Caribe), y varios de los mismos de tráfico inter
• Eliminación de barreras para la entrada de nuevos operadores aéreos al mercado. 
• Regulación económica de los aeropuertos.
• Desregulación escalonada de las tarifas aéreas, hoy en día totalmente desreguladas.
• Obligaciones de servicio público de tran

 aerocomercial estándar no es rentable.
• Intercambio de derechos de tráfico con varios países, en especial con los limítrofes, 

 conectividad  internacional, y el transporte de pasajeros y carga, de aquellas ciudades/regiones 
 fronterizas del país. 

En lo que se refiere a los efectos socio-
la presente investigación no ha podido realizar análisis específicos relacionados (por ejemplo, la influencia en la generación 
de empleo regional, en el PIB de las regiones, etc.), ya que las instituciones públicas relacionadas en Colombia no generan 
estadísticas tan específicas (del sector del transporte aéreo) a nivel de regiones y/o municipios. Asimismo es posible aportar 
aquí un par de indicadores relacionados de interés. En primer lugar, en el periodo 2000
transporte aéreo al PIB nacional creció de 0,42% a 0,52%, verificando un crecimiento medio anual en el periodo del orden 
del 6% (DANE, 2018; Díaz Olariaga y Ávila, 2015). Y por otro lado, el crecimiento de la carga aérea transportada, 
indicador indirecto de la actividad económica y productiva
respectivamente en el periodo 1992-2016 (Aerocivil, 2018).
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