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IMPACTO EN EL USO DE SUELO

RESUMEN

Este trabajo de investigacion tiene como objetivo realizar un analisis del impacto en el
uso del suelo de cada una de las alternativas contempladas en el nuevo plan maestro del
aeropuerto El Dorado de Bogota, donde se propone la construccion de una tercera pista
gue permita su ampliacion, y de esta manera, en el corto plazo, contar con la capacidad
instalada suficiente para atender satisfactoriamente la demanda de operaciones aéreas
gue muestran las proyecciones realizadas.

Esta investigacion es de tipo descriptivo con enfoque bibliogréafico y cualitativo porque
para su desarrollo se optd por buscar informacién confiable de las entidades
responsables de la planificacion del uso del suelo en las zonas aledafias al aeropuerto El
Dorado y de la autoridad aeronautica, Aerocivil. Se visitaron los portales web de la
Aerocivil, Secretaria Distrital de Planeacion y de la alcaldia municipal de Funza. También
se obtuvieron datos a través de oficios que se enviaron a la Secretaria Distrital de
Planeacion de Bogota.

El andlisis se fundament6 en la informacion recopilada sobre el uso del suelo en las
localidades de Engativa y Fontibon de la ciudad de Bogota, que actualmente son las que
directamente enfrentan los efectos causados por el ruido de las operaciones aéreas del
aeropuerto el Dorado al presentar grandes areas de suelo urbano residencial. Ademas,
se incorpora informacion del uso del suelo del Municipio de Funza porque sobre este
sector se proyectan algunas alternativas.

De las alternativas planteadas, desde el punto de vista del uso del suelo, las mas viables
son la 4, que en su totalidad quedaria ubicada en suelo rural, carente de areas de
desarrollo denso, y la 8, que solo abarcaria 0,53 hectareas de suelo urbano residencial.
Sin embargo, en ambas alternativas habria que construir infraestructuras sobre el rio
Bogota, lo que causaria impactos ambientales aln no previstos.

Palabras clave: Aeropuerto, denso, desarrollo, suelo, pistas, localidades, barrios.

10
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INTRODUCCION

El Aeropuerto Internacional El Dorado, ubicado en la ciudad de Bogot4, distrito capital,
comenzo operaciones a finales de la década de 1950. A principios de la década de 1990
el transporte aéreo se liberaliza en Colombia, o que da pie, entre otros hechos, a la
privatizacion de los principales aeropuertos del pais, incluido ElI Dorado; con ello la
demanda del transporte aéreo a nivel nacional, empieza a crecer y se dispara a mediados
de la década del 2000 cuando el Aeropuerto El Dorado se privatiza (Diaz Olariaga, 2016,
2017), por lo que este aeropuerto lidera e impulsa el crecimiento del transporte aéreo de
los colombianos.

Desde el 2006, el aeropuerto ha experimentado dos grandes ampliaciones, al tiempo que
su entorno ha sido intervenido por un trascendental e incesante desarrollo urbano. La
administracion del aeropuerto, de acuerdo con la cantidad de operaciones aéreas, tanto
de carga como de pasajeros nacionales e internacionales, ha realizado unas
proyecciones de demanda de transporte aéreo en El Dorado, que muestran un
crecimiento sostenido hasta el afio 2041 (Aerocivil, 2014). Junto con las proyecciones,
los planificadores aeroportuarios plantean la necesidad de mas ampliaciones del
aeropuerto, en especial de su sistema de pistas.

A medida que el aeropuerto fue avanzando en su desarrollo de trafico y ampliaciéon de su
infraestructura, se ha intensificado un acelerado desarrollo urbano en su entorno,
preponderantemente informal, es decir, no ordenado ni controlado, que practicamente no
ha cesado hasta el presente, y cercando literalmente al aeropuerto en tres de sus cuatro
caras, la norte, la sur y la oriental. Esta situacion, nunca deseada, pero siempre advertida
por los planificadores aeroportuarios, no parece ser tenida en cuenta por las
administraciones locales de las ciudades que albergan aeropuertos y pone en riesgo el
desarrollo del aeropuerto porque frena su crecimiento y con ello, todas las oportunidades
gue genera para la ciudad, region y el propio pais: empleo, riqueza, soporte a otras
industrias relacionadas y conectividad nacional e internacional, entre otras. Debido a esta
escasa disponibilidad de suelo, mas otras restricciones de tipo ambiental, la Aeronautica
Civil plante¢ la alternativa de construir un nuevo aeropuerto a 15 km del actual, hacia el
occidente, que operaria de forma complementaria con el actual. Los estudios iniciaron en
2015, pero a la fecha la viabilidad de ese proyecto es muy incierta, no se ha superado
aun la fase de estudios; la construccion de un nuevo aeropuerto demora afios, incluso
décadas, y las necesidades de ampliacion del actual aeropuerto son prioritarias a corto
plazo.

Considerando que la decision final sea la construccion de una tercera pista del aeropuerto
internacional EI Dorado, el presente trabajo tiene como objetivo analizar los impactos en
el uso del suelo que ésta produciria en las comunidades vecinas a su area de influencia.
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1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El Aeropuerto Internacional El Dorado, situado en la ciudad de Bogota D.C. y unico
aeropuerto que se utiliza en la ciudad, es de propiedad publica pero con operacion
concesionada desde el afio 2007 a la empresa privada OPAIN S.A. (Diaz Olariaga, 2017),
afio en que el aeropuerto experimento el inicio de una importante ampliacion de su
infraestructura e instalaciones, en especial, el nuevo edificio del terminal de pasajeros,
con una inversion de USD 650 millones y que culminé en el afio 2013. En el 2015 se inicid
una segunda ampliacién que finalizé en el 2018; esta ultima ampliacion incluyé obras
tanto en el lado tierra: terminal de pasajeros, zonas de comercio y estacionamientos de
automoviles, entre otros, como en el lado aire: pistas, calles de rodaje, plataformas y
demas infraestructura para operaciones aéreas.

El aeropuerto, ubicado a 2.548 m sobre el nivel del mar, cuenta con un area aproximada
de 975 hectareas y se encuentra a 12 km del centro de la ciudad de Bogota; limita con
las localidades de Fontibdn y Engativa, en sus caras sur y norte respectivamente y
también en toda la cara oriental del aeropuerto, ambas pertenecientes
administrativamente a la ciudad de Bogota. En su cara occidental limita con el rio Bogota
y humedales pertenecientes a la zona rural del municipio de Funza. El aeropuerto cuenta
con un sistema de dos pistas paralelas, 13L/31R pista norte y 13R/31L pista sur; ambas
para operaciones de despegue y aterrizaje. Cada pista tiene una longitud de 3.800m de
largo x 45 m de ancho (AIP, 2019) y la clave de referencia del aer6dromo es 4-E. Las
estadisticas del afio 2019 indican que el aeropuerto movilizo, en total 32,7 millones de
pasajeros nacionales + internacionales, 741 mil toneladas de carga aérea y realiz6 333
mil operaciones, despegues / aterrizajes (Aerocivil, 2020). En el aeropuerto trabajan,
aproximadamente unas 23.000 personas (Diaz Olariaga et al., 2018b).

En las dltimas dos décadas y media Bogota ha liderado e impulsado el desarrollo del
trafico aéreo a nivel nacional. Desde el afio de la liberalizacion del transporte aéreo en el
pais (1991) al afio 2018, el trafico total de pasajeros creci6 mas de siete veces, 711%
(Aerocivil, 2020). Este acelerado crecimiento del trafico y de la demanda fue absorbido
de forma paulatina en el tiempo y muy especialmente por las dos ultimas ampliaciones
del aeropuerto, 2007-2013 y 2015-2018. No obstante, estas dos ampliaciones no
incluyeron actuacioén alguna en el sistema de las dos pistas del aeropuerto.

De acuerdo con informacion obtenida de la Aerocivil, existen proyecciones de demanda

y capacidad requerida, realizadas en las dos Ultimas actualizaciones del Plan Maestro del
aeropuerto (2012 y 2015), las cuales se muestran en la Figura 1: a, b, c y la Tabla 1.
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Figura 1. (a, b, c). Proyeccién de la demanda segun prondésticos de 2012 (P2012) y de 2015 (P2015)
Fuente: Aeronautica Civil, Aerocivil. (2014). Actualizacion del plan maestro del Aeropuerto Internacional
El Dorado. Aerondutica Civil de Colombia.
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Tabla 1. Proyecciones de demanda de operaciones y capacidad requerida

AfO Demanda de operaciones (hora Capacidad Pistas
pico) (aterrizajes-Despegues) requerida necesarias
2021 120 118 - 124 3
2026 137 136 - 144 4
2031 154 186 - 196 5
2041 184 186 - 196 5

Fuente: Aerondautica Civil [Aerocivil]. (2014a). Actualizacion del plan maestro del Aeropuerto Internacional
El Dorado. Aeronautica Civil de Colombia.

Como se aprecia en las proyecciones de la Tabla 1, para el afio 2021, en hora pico, habra
una demanda de 120 operaciones, entre aterrizajes y despegues. La capacidad requerida
debera estar entre 118 y 124 operaciones en horas pico, datos concluyentes para
determinar que se necesitan 3 pistas para poder cumplir a cabalidad con la demanda
proyectada.

Entonces, de aprobarse una inmediata ampliacion del aeropuerto de Bogota, ésta
implicaria la construccion de una tercera pista, junto con otras infraestructuras e
instalaciones de soporte, por ejemplo: nuevas calles de rodaje, un nuevo edificio del
terminal de pasajeros o ampliaciéon del actual, una nueva plataforma, etc. Por ello, con el
presente proyecto se analizara el impacto en el uso del suelo de cada una de las
diferentes alternativas de construccion de la tercera pista propuesta en el Plan Maestro
del aeropuerto.

14
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2. JUSTIFICACION

Actualmente Colombia se encuentra en un cambio constante debido a su reconocimiento
geoestratégico y diversidad cultural tanto a nivel nacional como internacional que conlleva
a un intercambio permanente de bienes y servicios que impulsan el crecimiento
socioeconOmico y sectorial. Consecuencia de esta trasformacion, es la llegada de nuevos
inversionistas al pais, y el arribo de muchos extranjeros que ven en Colombia una de las
mejores opciones para visitar.

De acuerdo con las expectativas del pais frente al comercio internacional y a la llegada
de turistas, factores muy relevantes para lograr el crecimiento economico, se hace
necesario contar con una capacidad de transporte aéreo suficiente y una infraestructura
fisica aeroportuaria adecuada; motivo por el cual es imperativa la ampliacion del principal
aeropuerto de Colombia; evento que permitira un movimiento dinamico de mercancias y
personas que impulsaran y aceleraran el desarrollo del territorio nacional.

A la fecha no existen, al menos de caracter publico, estudios técnicos de consultoria ni
académicos o cientificos, que analicen, evalien o estimen con cierto grado de precision,
el impacto, en todos sus ordenes y dimensiones, de una nueva ampliacién del aeropuerto
el Dorado en la ciudad de Bogota. Por ello, este trabajo investigativo sera muy importante
porque abordard el analisis del impacto que tendré la construccion de una tercera pista
en el aeropuerto El Dorado, teniendo en cuenta Unicamente el uso del suelo en el area
afectada por cada una de las alternativas presentadas. El trabajo podra constituirse en
un aporte valioso para las autoridades aeroportuarias y los organismos responsables de
tomar decisiones en la aprobacién de la obra porgue se aportan datos y conceptos sobre
cada una de las alternativas, que permiten visualizar la viabilidad o inviabilidad de las
mismas.

15
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3. OBJETIVOS

3.1. OBJETIVO GENERAL

Analizar el impacto en el uso del suelo de cada una de las diferentes alternativas
presentadas para la construccion de una tercera pista que permita la ampliacion del
Aeropuerto El Dorado de Bogota.

3.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

= Analizar los fundamentos y argumentos sobre la necesidad de construccion de una
tercera pista en el aeropuerto El Dorado de Bogota.

= Realizar el inventario de bienes inmuebles y disponibilidad de suelo en todo el entorno
del aeropuerto, localidades de Engativa y Fontibdn, excluyendo el recinto
aeroportuario.

= Sugerir la viabilidad y/o inviabilidad de cada una de las alternativas presentadas para
la construccion de la tercera pista del aeropuerto, teniendo en cuenta Unicamente el
impacto en el uso de suelo en el area de influencia.

= Extractar las conclusiones mas relevantes de toda la informacién procesada en la
realizacion del presente trabajo.

= Exponer sugerencias y/o recomendaciones sobre los resultados obtenidos en el
procesamiento de la informacién recopilada para desarrollar el presente trabajo

16
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4. ESTADO DEL ARTE

Actualmente, con el desarrollo de las operaciones aéreas, no solo en Colombia sino en
Latinoamérica y el resto del mundo se han intensificado algunos conflictos entre los
habitantes cercanos a los aeropuertos y las operaciones de éstos, principalmente por el
incremento en la contaminacién ambiental por el ruido que causan las aeronaves al
despegar, aterrizar y por operaciones de pruebas de motores (Caldeira da Silva et al.,
2019). Estos autores, para realizar su estudio toman como caso tipo la situacion
brasilefia, del cual lanzan sus propias conclusiones y recomendaciones que podrian ser
tenidas en cuenta para el caso del Aeropuerto El Dorado. Una de las conclusiones que
esbozan Caldeira da Silva et al. (2019) es que la normatividad brasilefia para la
planificacién del uso del suelo alrededor de los aeropuertos es compleja y sujeta a
acciones de varias entidades.

El andlisis de la situacion brasilefia les permitio resaltar dos asuntos principales asociados
con la planificacion del uso del suelo alrededor de los aeropuertos como las restricciones
del uso del suelo, las cuales, en muchos casos no se implementan o no se hacen cumplir,
e incluso cuando se implementan correctamente, las restricciones al uso del suelo no
evitan conflictos relacionados con el ruido debido quizas a problemas con las
metodologias actuales para definir las areas afectadas por el ruido. Una recomendacion
presentada por Caldeira da Silva et al., teniendo en cuenta la cantidad de entidades
responsables de la planificacién del uso del suelo alrededor de los aeropuertos es que
deben existir definiciones claras de los compromisos de todas las partes afectadas y la
importancia de que sea una sola entidad central la responsable de definir y coordinar las
reglas con todas las otras partes involucradas (Caldeira da Silva et al., 2019).

Abordando el problema de la contaminacién ambiental por ruido, los autores sugirieron
gue se sigan aplicando enfoques de costo-beneficio, en lugar de los criterios de
aceptabilidad actuales basados en umbrales de ruido que no reflejen la naturaleza
altamente subjetiva de los problemas de ruido de las aeronaves. También proponen un
posible proceso de compatibilidad para residencias sujetas a altos niveles de ruido con
responsabilidad compartida para los operadores del gobierno y del aeropuerto debido a
las diferentes causas posibles del problema. Para terminar, los autores del estudio
destacan la importancia de una comunicacion efectiva y oficial entre todos los interesados
incluidos los ciudadanos, independientemente de los niveles de ruido a que estan
expuestos (Caldeira da Silva et al., 2019).

Otros autores consideran que la infraestructura del sistema aéreo hoy en dia ocupa un
area determinada de suelo, motivo por el cual los aeropuertos se encuentran enfrentando
una incompatibilidad del uso del suelo y la falta del mismo para poder expandirse y asi
satisfacer la creciente demanda de operaciones de manera eficiente, efectiva y segura.
Janic (2016) en su investigacion plantea realizar un analisis en cuanto a aspectos
econdmicos, sociales y ambientales sobre el uso del suelo en las zonas aledafas a los
aeropuertos. Para tal fin el autor en su investigacion desarrolla una metodologia que
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consiste en describir los principales desafios relacionados con la incompatibilidad del uso
del suelo en dos grandes aeropuertos: el de Amsterdam-Schiphol, Paises Bajos y el de
Londres-Heathrow, Reino Unido; asi mismo el autor pretende hace una descripcion de
los indicadores y medidas de desempefio del uso del suelo.

El autor en su investigacion concluyoé que para los aeropuertos mas espaciosos se ha
experimentado que requieren de una menor capacidad e intensidad en el uso del suelo
en cuanto a movimientos de transporte aéreo. En relacién con el anélisis econdmico del
uso del suelo, concluyé que los aeropuertos dependen principalmente de los volimenes
y las caracteristicas econdmicas de la demanda, sin dejar de lado el crecimiento del
trafico aéreo (Janic, 2016).

En otras investigaciones se estudia la planificaciéon del uso de suelo alrededor de
aeropuertos en ciudades capitales; esta planificacion se realiza mediante un proceso
fragmentado en el cual se tienen en cuenta los marcos legislativos, politicas actuales,
prioridades e intereses en las partes interesadas en competencia, la coordinacion
inadecuada y la toma de decisiones.

Stevens y Baker (2013) realizan una descripcion sobre conceptos aeroportuarios para
aeropuertos de Australia; su investigacion detalla las interfases de las metropolis
aeroportuarias en cuanto a gobernanza, desarrollo econdmico, infraestructura y
planificacidon en el uso del suelo. En la investigacion argumentan que teniendo en cuenta
los resultados, los cuales fueron tomados de una serie de foros que se realizaron con
personas interesadas en el tema y tomadores de decisiones de aeropuertos, llegaron a
la conclusién que muchas veces no se tiene una buena planificacion debido a la mala
coordinacion que existe entre el Estado, el territorio y el gobierno local, situacion que
provoca desacuerdos y causa enfrentamientos entre las cohortes de partes interesadas
en los estudios de casos de los aeropuertos. Por ultimo, el autor concluye que la
planificacion regional e internacional cooperativa e integrada debe negociarse a nivel
local y regional (Stevens y Baker, 2013).
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5. MARCO TEORICO

La ubicacion de un aeropuerto en cercanias de una comunidad trae consigo muchas
expectativas para ambas partes por las ventajas y oportunidades que aquel genera, pero
también por los conflictos que se puedan presentar teniendo en cuenta que existen
restricciones frente al bienestar, la convivencia y la funcionalidad. De lograrse un
equilibrio permanente, es posible alcanzar grandes beneficios tanto econdémicos como
sociales y ambientales.

Los usos del suelo compatibles con el aeropuerto se definen como aquellos que pueden
coexistir con el aeropuerto sin limitar la seguridad y la eficiencia de las operaciones del
mismo; ademas, no deben exponer a condiciones de riesgo a las personas que viven o
trabajen cerca, ni pueden ser sometidos a niveles de ruido inaceptables (Airport
Cooperative Research Program, ACRP, 2010).

De acuerdo con diferentes documentos sobre aeropuertos, elaborados por autoridades
aeronauticas y grupos de investigacion, la compatibilidad se alcanza cuando se concentra
en dos aspectos fundamentales: el ruido que puede afectar el bienestar de la poblacién,
pues representa una amenaza potencial para su salud (Konstantinos, 2012), por lo que
se convierte en uno de los mayores obstaculos para la construccion de nuevos
aeropuertos o la expansion de éstos (Rodriguez Diaz et al., 2017) y, la seguridad de las
operaciones aéreas, que se puede afectar por la presencia de estructuras altas,
obstrucciones a las ayudas de navegacion o por la presencia de aves alrededor del
aeropuerto causada por las actividades o construcciones del hombre.

A continuacion, se pueden observar algunas actividades que representan peligros en
aeropuertos de Estados Unidos para las operaciones aéreas de despegue y aterrizaje de
los aviones:

= Desarrollo residencial: 68.3%

= Usos del suelo en concentracion de personas: 57.7%

= Usos del suelo que atrae fauna: 39.8%

= Usos de suelo sensible al ruido diferente a residencial: 29.3%
= Estructuras altas: 22.8%

= Obstruccion visual: 10.6%

Nétese que el mayor peligro potencial en los aeropuertos es el desarrollo residencial; le
sigue usos del suelo en concentracion de personas; en el tercer lugar esta usos del suelo
gque atrae fauna; seguidamente, usos del suelo sensible al ruido diferente a residencial;
en el quinto lugar estan las estructuras altas; y por ultimo la obstruccion visual.
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En el informe Airport Cooperative Research Program (2010) se sefiala que, en caso de
presentarse un accidente aéreo, las consecuencias pueden ser mas graves si la
aeronave llega a impactar, por ejemplo, con una institucién educativa o de salud donde
se presentan altas concentraciones de personas, o con infraestructuras donde se
produzca o almacene material inflamable. Ademas, hay estadisticas que muestran que
los accidentes de aviacion tienden a ocurrir cerca de los extremos de la pista bajo las
trayectorias de aproximacion y de ascenso. Asi mismo, el informe Boeing Commercial
Airplanes (2016), sefiala que el 61% de los accidentes fatales se presentan dentro y cerca
de los aeropuertos: despegue 6%, ascenso inicial 6%, aproximacion final 26% y aterrizaje
23%.

Los Paises Bajos y el Reino Unido desarrollaron modelos analiticos que permiten
establecer el riesgo al que estan expuestas las areas alrededor del aeropuerto por
accidentes de aeronaves, y con base en ellos, establecieron controles de uso del suelo
en la prolongacion del final de pistas (ACRP, 2010). Con el modelo de riesgo a terceros,
Ale y Piers, (2000), consideran tres elementos importantes que ayudan a definir
contornos segun el nivel de riesgo alrededor de un aeropuerto. Lo primero es conocer la
probabilidad de un accidente por nUmero de movimientos, aterrizaje o despegue, en un
periodo de un afo. Posteriormente se identifica la probabilidad local de accidentes, la
cual aumenta en las areas cercanas a la pista y en las rutas de ascenso y aproximacion.
Por dltimo, se analizan las consecuencias del accidente, que dependen de las
caracteristicas de la aeronave, tipo de impacto y aspectos del terreno, (Ale y Piers, 2000).
Las estadisticas muestran que las viviendas cercanas al aeropuerto presentan un mayor
riesgo de accidentes aéreos (ACRP, 2010); y, ademas que al estar expuestas al ruido
gue generan las aeronaves, se ve afectada la calidad de vida de la comunidad, con
situaciones como: la comunicacion deficiente: interrupcién, pérdida de informacién, etc.,
perturbacion del suefio o interferencias en el desarrollo intelectual de estudiantes, entre
otras consecuencias. Otros estudios descubrieron mas impactos del ruido aeroportuario,
como: mayores dificultades para el desarrollo de la escritura y el habla, limitaciones en la
comprension de lectura y en el aumento del vocabulario (Berglund y Lindvall, 1995).

5.1. ELEMENTOS FUNDAMENTALES QUE PERMITEN LA COMPATIBILIDAD
ENTRE EL USO DEL SUELO Y EL AEROPUERTO

La compatibilidad entre el aeropuerto y el uso del suelo es un tema que ha preocupado a
los expertos desde la década de los afios cincuenta, segun se presenta en el estudio
Meshenberg (1968), el cual, entre otros temas, muestra las fases de desarrollo de la
compatibilidad en Estados Unidos. Lo primero que contempl6 fue la proteccion del
espacio aéreo, estableciendo la regulacién correspondiente a estructuras altas y a
elementos que puedan interferir con la navegacion o visibilidad del piloto. En 1952, con
el reporte Doolittle Commission (1954), se adicion6 una nueva dimension al concepto de
compatibilidad: la proteccion a la comunidad vecina del aeropuerto del peligro de
accidentes aéreos. Posteriormente, debido a la introduccion del servicio regular de los
aviones comerciales con motores a reaccion, hacia 1964, se vio la necesidad de
establecer una regulacion por ruido.

20



IMPACTO EN EL USO DE SUELO

A continuacion, se hace una descripcion de los elementos fundamentales que permiten
la compatibilidad entre el uso del suelo y el aeropuerto:

5.1.1. Aeronaves y obstaculos altos

Las estructuras altas cercanas a los aeropuertos pueden ser peligrosas para la
navegacion de las aeronaves (Federal Aviation Administration, FAA, 1998). Una
estructura se puede definir como un objeto anclado, construido, unido, ubicado, colocado,
apilado o instalado por el hombre, ya sea en el suelo 0 en el agua, movible o inamovible,
temporal o permanente. Una estructura puede estar representada por: antenas, edificios,
grdas, cercas, lineas aéreas de transmision, patios y terrazas, estanques artificiales,
letreros y estructuras de sefalizacion, chimeneas, torres y postes (Civil Aviation
Directorate, 2013). La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), en el Anexo
14: Aerédromos, contempla que para realizar con seguridad las operaciones aéreas y
evitar que los aerodromos queden inutilizados por la multiplicidad de obstaculos en sus
alrededores, se deben marcar los limites hasta donde los objetos pueden proyectarse en
el espacio aéreo, lo que se puede lograr estableciendo superficies limitadoras de
obstaculos, dimensionadas segun las caracteristicas de cada aeropuerto.

El Anexo 14 hace parte de la estructura del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional
o Convenio de Chicago, al que Colombia se adhiri6 mediante la Ley 12 de 1947,
comprometiéndose a que las reglamentaciones, normas y procedimientos establecidos
en el pais estén conformes con lo definido por la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional, OACI, facilitando asi la navegacion y la seguridad aérea mundial. La OACI
es un organismo especializado de la Organizacion de las Naciones Unidas, ONU, que
ejerce la administracion y vela por la aplicacién del convenio (Organizacion de Aviacion
Civil Internacional, OACI, 2021).

El transporte aéreo en Colombia se rige por las normas del Cédigo de Comercio, los
Reglamentos Aeronauticos de Colombia, RAC, publicados por la Aerocivil y por los
tratados, convenios, acuerdos, y practicas internacionales debidamente adoptadas o
aplicadas por Colombia (Resolucién 05036, 2009). Es por esto ultimo, que lo descrito en
el Anexo 14 de la OACI esta contenido en la actual parte 14 del RAC, denominada
aerdédromos, aeropuertos y helipuertos, que es la referencia bibliografica principal de lo
gue se describe a continuacion.

Para proteger las fases de vuelo correspondientes al despegue, ascenso, aproximacion
de aterrizaje, contempladas en el anexo 14 de la OACI e incorporada por Colombia a
través de la Resolucion 01092 del 13 de marzo de 2007, de La Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil, UAEAC, se establecen las siguientes Superficies
Limitadoras de Obstaculos, SLO: horizontal, cénica, de aproximacion, de aproximacion
interna, de transicion, de transicion interna, de aterrizaje interrumpido y de ascenso en el
despegue. Las descripciones y caracteristicas de las SLO que se extienden mas alla de
los limites del aeropuerto, y que se tienen en cuenta para definir las limitaciones en altura
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de las diferentes estructuras ubicadas en la cercania del aeropuerto, se describen a
continuacion:

5.1.1.1. Superficie de aproximacion.

Plano inclinado o combinacion de planos anteriores al umbral (Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil, UAEAC, 2020).

5.1.1.2. Superficie horizontal interna.
Superficie situada en un plano horizontal sobre un aerédromo y sus alrededores (UAEAC,
2020).

5.1.1.3. Superficie conica.
Es una superficie de pendiente ascendente y hacia afuera que se extiende desde la
periferia de la superficie horizontal interna (UAEAC, 2020).

5.1.1.4. Superficie de transicion.

Superficie compleja que se extiende a lo largo del borde de la franja y parte del borde de
la superficie de aproximacion, de pendiente ascendente y hacia afuera hasta la superficie
horizontal interna (UAEAC, 2020).

5.1.1.5. Superficie de ascenso en el despegue.
Plano inclinado u otra superficie especificada situada mas alla del extremo de una pista
0 zona libre de obstaculos (UAEAC, 2020).

Es comudn encontrar en algunos documentos aeronauticos y de planeacion territorial la
referencia de cono de aproximacién, pero ésta no se encuentra en la documentacion
técnica, o en la regulacién aeronautica nacional o internacional; lo que pudo haber
causado que solo se proteja el suelo bajo la superficie de aproximacion, pasando por alto
la superficie de transicidn o la superficie horizontal interna (Martinez Moreno, 2019).

En la siguiente figura se muestran las superficies limitadoras de obstaculos contempladas
en el anexo 14 de la OACI e incorporada por Colombia a través de la Resoluciéon 01092
del 13 de marzo de 2007, emitida por la Unidad Administrativa Especial de la Aeronautica
Civil.
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Figura 2. Superficie limitadora de obstaculos
Fuente: Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil, UAEAC, (2020). RAC 14 - Aerédromos,
Aeropuertos y Helipuertos. Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil.

Las dimensiones de cada una de las superficies limitadoras de obstaculos dependen de
la clave de referencia y la clasificacion de aproximacion: visual, de no precision y de
precision. La primera tiene como propadsito proporcionar un método simple para relacionar
entre si las numerosas especificaciones que establecen las caracteristicas de los
aerodromos y es determinado por la Aerocivil para cada aeropuerto a partir del avion
critico de disefio de la pista. La clave de referencia esta constituida por un nimero y una
letra. EI nimero va del 1 al 4 segun la longitud de la pista que se necesite para el
aterrizaje/despegue, bajo unas condiciones estandares de elevacion, temperatura,
pendiente, etc. La letra va de A hasta F, segun la longitud entre las dos puntas de las alas
del avién: envergadura, y la anchura exterior entre las ruedas del tren de aterrizaje
principal. Es decir, un aeropuerto 1A esta destinado para aviones muy pequefios y un
aeropuerto 4E para aviones grandes como por ejemplo el Boeing 787 (UAEAC, 2020).

En la siguiente tabla se puede observar la clave de referencia descrita anteriormente.
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Tabla 2. Clave de referencia de aer6dromo

ELEMENTO 1 DE LA CLAVE (numero) ELEMENTO 2 DE LA CLAVE (letra)
NG Longitud de campo de Letra Anchura exterior entre
amero .
de clave clave refe_renua del de Envergadura rued_as _del tren de
avién clave aterrizaje principal
1 Menos de 800 m A Hasta 1.5 m Hasta 4,5 m (exclusive)
(exclusive)
2 Desde 800 m hasta B Desde 15 m hasta Desde 4,5 m hasta 6 m
1.200m (exclusive) 24 m (exclusive) (exclusive)
3 Desde 1.200 m hasta C Desde 24 m hasta Desde 6 m hasta9 m
1.800 m (exclusive 36 m (exclusive) (exclusive)
Desde 1.800 m en Desde 36 m hasta Desde 9 m hasta 14 m
4 D . ;
adelante 52 m (exclusive) (exclusive)
Desde 52 m hasta Desde 9 m hasta 14 m
E ) i
65 m (exclusive) (exclusive)
Desde 65m hasta Desde 14 m hasta 16m
F . )
80 m (exclusive) (exclusive)

Fuente: Unidad Administrativa Especial de Aerondutica Civil, UAEAC, (2020). RAC 14 - Aerédromos,
Aeropuertos y Helipuertos. Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil de Colombia.

El segundo aspecto esta relacionado con la pista segun la categoria de aproximacion. La
aproximacion es la fase del vuelo que puede considerarse como la mas critica; el éxito
de un aterrizaje depende de una buena aproximacion, la cual dejaria a la aeronave en
las mejores condiciones para afrontar el aterrizaje (Sdenz Nieto et al., 2002).

De acuerdo con la UAEAC (2020), la clasificacion de la pista se determina de la siguiente
manera:

5.1.1.6. Pista de vuelo visual.
Pista destinada a las operaciones de aeronaves que utilicen procedimientos visuales para
la aproximacion (UAEAC, 2020).

5.1.1.7. Pistade vuelo por instrumentos.
Los tipos de pista destinados a la operacién de aeronaves que utilizan procedimientos de
aproximacioén por instrumentos son: (UAEAC, 2020).

a. Pista para aproximaciones que no sean de precision.

Pista de vuelo servida por ayudas visuales y ayudas no visuales destinada a operaciones
de aterrizaje después de una operacion de aproximacion por instrumentos de tipo Ay con
visibilidad no inferior a 1000m (UAEAC, 2020).

b. Pista para aproximaciones de precision de Categoria I.

Pista de vuelo servida por ayudas visuales y ayudas no visuales destinadas a
operaciones de aterrizaje después de una operacion de aproximacion por instrumentos
de tipo B con una altura de decision, DH, no inferior a 60m (200ft) y con una visibilidad
de no menos de 800m o con un alcance visual en la pista no inferior a 550m (UAEAC,
2020).
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c. Pista para aproximaciones de precision de categoria ll.

Pista de vuelo servida por ayudas visuales y ayudas no visuales destinadas a
operaciones de aterrizaje después de una operacién de aproximacion por instrumentos
de Tipo B con una altura de decision (UAEAC, 2020).

d. Pista para aproximaciones de precision de categoria lll.

Es la pista de vuelo servida por ayudas visuales y ayudas no visuales destinada a
operaciones de aterrizaje después de una operacién de aproximacion por instrumentos
de Tipo B hasta la superficie de la pistay a lo largo de la misma; y

- destinada a operaciones con una altura de decision, DH, inferior a 30 m (100 ft), o sin
altura de decision y un alcance visual en la pista no inferior a 175 m (UAEAC, 2020).

- destinada a operaciones con una altura de decision, DH, inferior a 15 m (50 ft), o sin
altura de decisién, y un alcance visual en la pista inferior a 175 m, pero no inferior a 50 m
(UAEAC, 2020).

- destinada a operaciones sin altura de decisién, DH, y sin restricciones de alcance
visual en la pista (UAEAC, 2020).

5.1.2. Ayudas y obstrucciones

5.1.2.1. Obstruccion alas ayudas de navegacidén, comunicacion y vigilancia

Las ayudas a la navegacion son necesarias para el movimiento seguro de la aeronave,
son cruciales para la seguridad de la aviaciéon y, de ellas depende en gran medida la
regularidad del trafico aéreo. En el documento Federal Aviation Administration (1998), se
describe que las ayudas a la navegacion se instalan tanto dentro como fuera del
aeropuerto y que por lo tanto son vulnerables a ser afectadas por interferencias
electrénicas o bloqueo de las sefales debido a construcciones u objetos.

En la guia European guidance material on managing building restricted areas (2015), se
da orientacion para determinar si la presencia fisica de un objeto puede tener un efecto
adverso en la disponibilidad o calidad de las sefales de los equipos CNS: comunicacion,
navegacion y vigilancia, por sus siglas en inglés, a partir de la invasién a un volumen
dimensionado, alrededor de ayudas como las siguientes:

DME: Equipo Medidor de Distancia

VOR: Radiofaro Omnidireccional de muy alta frecuencia

NDB: Baliza No Direccional

ILS: Sistema de Aterrizaje por Instrumentos, constituido el localizador y senda de
descenso

= Comunicacién VHF muy alta frecuencia

= PSR: Radar primario de vigilancia

= SSR: Radar secundario de vigilancia

En Espafia se protegen estas ayudas mediante el establecimiento de zonas de seguridad
y de limitaciobn de altura, que en su normativa se conocen como servidumbres
radioeléctricas (Decreto 584, 1972), y que tienen como objetivo evitar la aparicion de
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nuevos obstaculos que afecten la calidad de la sefial en el espacio transmitida por la radio
ayudas y que interfieran en los sistemas de comunicacion para que no permanezcan
dentro de los limites requeridos (Sdenz Nieto et al., 2002). Las dimensiones de estas
servidumbres dependen de las necesidades y caracteristicas de operacion de las
diferentes ayudas. La servidumbre radioeléctrica del localizador que hace parte del
sistema de aterrizaje por instrumentos ILS, tiene como funcion indicar al piloto si se
encuentra alineado con el eje de la pista o si, por el contrario, va muy a la derecha o a la
izquierda con el fin de no aterrizar fuera de ella.

5.1.2.2. Obstruccion Visual

Mantener una vision sin obstrucciones para los pilotos es un elemento importante en la
creacion de compatibilidad entre el uso del suelo y el aeropuerto (ACRP, 2010). La
visibilidad es necesaria tanto para pistas de vuelo visual como para instrumentos, ya sea
de no precisién o de precision en las categorias I, 11 y lll. Asi que la baja visibilidad puede
limitar seriamente la operacion de las aeronaves, afectacibn que es causada por
condiciones meteoroldgicas adversas o por presencia de humo, vapor o polvo generado
en procesos industriales, de fabricacidbn o de generacion de energia (Civil Aviation
Directorate, 2013).

En el documento Airport Cooperative Research Program (2010) se describe otra
importante consideracion que puede provocar la obstruccion visual, y es el resplandor
producido por superficies reflectantes que pueden llegar a cegar o a distraer a los pilotos
durante las operaciones a baja altura. Por lo tanto, construcciones con superficies de
colores claros o con grandes fachadas de vidrio, ademas de extensos cuerpos de agua,
ubicados en las cercanias del aeropuerto, requieren de estudios por parte de la autoridad
aeronautica para determinar si representan una amenaza para la seguridad de las
operaciones aéreas (ACRP, 2010).

En Colombia, la Aeronautica Civil, para cualquier tipo de construccién, actividad, o el
levantamiento de una estructura que se proyecte, y cuya ubicacién se encuentre dentro
de las superficies de despeje y/o de aproximacion calculadas para cada aeropuerto,
estudiara y conceptuara sobre su incidencia en el normal desarrollo de las operaciones
aéreas hasta el limite exterior de la superficie cénica, de conformidad con lo descrito en
la parte decimocuarta del reglamento aeronautico de Colombia (UAEAC, 2020).

La emision de dicho concepto se establece considerando fundamentalmente cuatro
parametros basicos:

= Ubicacion geogréfica con respecto a las areas de maniobras, areas criticas de
radiacion de radio ayudas, superficies de aproximacion y despegue, superficies
aeronauticas horizontales y conicas.

= Cotade nivel del terreno con respecto al nivel del mar, altura de la instalacion del objeto
y su referencia a la elevacion del aerédromo.

» Si es una instalacién para comunicaciones, sus caracteristicas técnicas tales como
frecuencia, potencia y espectro electromagnético de las sefales de emision en el caso
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de equipos de comunicacion, radioemision, radioenlaces y television.

= Materiales que se prevé utilizar en techos, paredes y estructuras de las construcciones
o levantamientos que se proyecten.

Las ayudas visuales a la navegacion aérea comprenden las luces aeronauticas de
superficie, éstas son las que facilitan la visual de obstaculos en o cerca de los
aeropuertos; ayudan al piloto a alinear la aeronave con la pista y permiten maniobrar en
tierra, ya sea en pistas, calles de rodaje y plataformas. Cualquier otra luz que el piloto
pueda confundir con ellas, puede poner en riesgo la seguridad de una aeronave que
navega en el aire o en tierra (Irish Aviation Authority, 2014).

5.1.3. Aeronaves y Aves
En las Ultimas décadas han aumentado notoriamente los accidentes entre aves y
aeronaves debido a dos causas principales:

1. El aumento de las poblaciones de aves migratorias y locales, al igual que los mamiferos
en las areas aledafas a los aeropuertos, pues cada vez mas se han ido acostumbrando
a vivir cerca de los asentamientos humanos.

2. La modernizacién de los aviones, lo cual, ha llevado al cambio de tres y cuatro motores
por dos mas potentes y menos ruidosos, lo que disminuye la posibilidad de espantar las
aves y mamiferos (FAA, 2006). La cuestion es que las colisiones entre las aeronaves y
las aves han aumentado a medida que ha crecido el trafico aéreo (Gayle et al., 2010).

El impacto con las aves y otra fauna silvestre es un problema en la aviacién, no solo
nacional sino internacional, abordado en diferentes estudios, informes y estadisticas
(FAA, 2007), que trae como consecuencia serios problemas econémicos y de seguridad
publica. Por ejemplo, se cree que mas de 200 personas en todo el mundo murieron como
resultado de impactos entre fauna silvestre y aeronaves desde 1988 (Nesic et al., 2016).
En lo que tiene que ver con el costo econdémico de esta problematica, se estima que se
pierden cerca de 1200 millones de délares por afio debido a dafios y demoras (Allan,
2000). El numero de impactos reportados anualmente a la autoridad aeronautica de
EE.UU. ha aumentado 7,4 veces desde 1990, llegando a un récord de 13.795 en 2015, y
en total durante este periodo se reportaron 169.856 impactos; 166.276 dentro del pais y
3.580 fuera de éste (FAA, 2006).

En Colombia, el documento Programa nacional de limitacion de fauna en aeropuertos
(2008), segunda version, presenta los siguientes datos: Desde el afio 2000 a la fecha del
informe, se han reportado oficialmente 204 impactos con fauna, cifra que se estima, no
alcanza a ser el 5% de los choques reales ocurridos.

En cuanto a la aviacion militar en Colombia, se considera que ha sufrido mas de 140
incidentes de estas caracteristicas en los Ultimos 15 afios y la pérdida total de varios
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aviones de combate. Al respecto la Fuerza Aérea de Colombia, FAC, ha estimado
pérdidas econdmicas por mas de 10 millones de dolares (UAEAC, 2008).

Las consecuencias de los impactos con aves dependen de diferentes variables como la
masa de las aves, su densidad, parte del avién que sufrié el impacto, tamafio y material
del avidn, tipo de motores, especie de ave o la fase del vuelo en la que se encontraba la
aeronave al momento del impacto (Nesic et al.,, 2016). Las fases del vuelo donde se
presentan mas casos de impacto con aves son durante el ascenso y la aproximacion,
pues en ellas las aeronaves vuelan a baja altura, generalmente por debajo de 500 pies
sobre el nivel del suelo. Los impactos con aves, en el caso de aeronaves comerciales
representan un 71% y para aeronaves de aviacién general un 73% (FAA, 2006). De las
aves que se encuentran en cercanias de los aeropuertos, muchas son atraidas por
elementos naturales y otras, por ambientes creados por el hombre, donde encuentran
oportunidades de alimento, abrigo, seguridad, anidacion y descanso.

El almacenamiento y disposicion final de residuos en rellenos sanitarios, botaderos, etc.
se convierte en un atractivo muy importante para las aves y mundialmente se reconocen
los perjuicios frente a la seguridad en la aviacion, lo que desde hace mas de cuatro
décadas ha llevado a la realizaciébn de muchas investigaciones y justificado las medidas
de mitigacion. Harrison (1976), expone en su investigacion que la OACI en 1975,
recomendo6 una distancia minima de ocho millas, 13Km aproximadamente, entre los
vertederos y los aeropuertos.

Es asi como desde hace varios afios, la planeacion del uso del suelo ha adquirido una
importancia trascendental para evitar la construccion o instalacion de elementos
atrayentes de aves en las cercanias de los aeropuertos. Por ello, el nUmero de impactos
entre aeronaves y aves, y por consiguiente el riesgo de lesiones y muertes tanto de
personas como de aves, dafios a las aeronaves y retrasos en los vuelos, pueden
reducirse mediante una gestién del uso del suelo alrededor de los aeropuertos, que tenga
en cuenta las restricciones o prohibiciones de elementos que atraen aves en el espacio
destinado a las operaciones aéreas (Australian Government, 2021).

Harrison (1976) describia que era extremadamente dificil implementar medidas de
reduccion del peligro, debido a que la autoridad aeroportuaria o el aeropuerto, tenian
poco o ningun control sobre el uso del suelo y que las acciones progresaban lentamente
por una amplia variedad de razones organizacionales, legales, financieras o politicas.
Casi 30 afios después (Blckwell et al., 2009), resaltan que, aunque existen directrices
nacionales, en E.U. e internacionales, OACI, que reconocen la importancia de las
practicas del uso del suelo, en y cerca de los aeropuertos con respecto a la vida silvestre;
éstas pueden ser vagas, conflictivas y cientificamente mal apoyadas.

En Colombia, la Aeronautica Civil, con fundamento en los Articulos 1782 y 1826 del

Cdodigo de Comercio y la Resolucion No. 03152 del 13 de agosto de 2004, adoptan

normas relativas al peligro aviario como obstaculo para la seguridad de la aviacion y se

adicionan a la parte sexta de los Reglamentos Aeronauticos de Colombia; la Resolucion
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01092 de 2007 deroga la parte 62, que adopta normas de aer6dromos, aeropuertos y
helipuertos, al tiempo que se adiciona como parte 14 de los Reglamentos Aeronauticos
de Colombia y se determina mediante concepto técnico la compatibilidad de las
actividades a desarrollar con el sector aeronautico. Por lo tanto, todos los proyectos
potencialmente atractivos de fauna que se pretendan adelantar dentro de un area de 13
kilometros a la redonda de un aeropuerto deben contar con el permiso previo que debe
ser otorgado por esta autoridad aeronautica.

Se consideran actividades que constituyen un foco de atraccidén de aves de naturaleza
peligrosa para las operaciones aéreas el desarrollo o construccion de toda instalacion
destinada a manejo y/o disposicién de residuos sélidos, sea transitoria 0 permanente,
como rellenos sanitarios, plantas de tratamiento de residuos sélidos organicos, plantas
de transferencia de residuos soélidos, entre otros; produccion, aprovechamiento,
procesamiento o venta de carnes, pieles, visceras y cualquier otro derivado animal, tales
como plantas procesadoras de cebo, plazas de mercado, expendios ambulantes,
mataderos y frigorificos, entre otros; sistemas agro productivos como zoo criaderos,
granjas pecuarias, granjas avicolas, plantaciones, entre otros; cuerpos artificiales de
agua como plantas de tratamiento, lagos y represas, entre otros; zonas de recreacion
como parques recreativos, zooldgicos, campos de golf, entre otros, ubicados dentro de
un radio de 13 kilometros a la redonda, contados a partir del punto central de cualquier
aeropuerto publico abierto a los servicios aéreos comerciales (UAEAC, 2020).

5.1.4. Ruido y Sensibilidad

Las personas que se encuentren viviendo o trabajando alrededor de los aeropuertos
podrian verse seriamente afectadas debido al ruido generado por las aeronaves. Por ello,
el informe publicado por la Organizaciéon Mundial de la Salud encontré que el ruido da
lugar a una serie de problemas de salud que van desde insomnio, estrés y trastornos
mentales hasta problemas cardiacos y de circulacion sanguinea (Berglund y Lindvall,
1995).

La contaminacion acustica aeroportuaria es uno de los problemas mas relevantes en
salud ambiental y publica, e histéricamente, uno de los motivos mas comunes de quejas
recibidas durante la evaluacion del impacto ambiental respecto a la industria de la
aviacion (Feyyaz Hamamci et al., 2017).

La respuesta de la comunidad frente al ruido depende de diferentes factores: la operacién
en el aeropuerto: numero de operaciones, tipo de aviones, horarios, etc., la clasificacion
del uso del suelo: rural, suburbano, o urbano, su zonificacion: comercial, industrial,
institucional o residencial, o también, por la exposicion al ruido que anteriormente haya
experimentado esa comunidad (ACRP, 2010).

El ruido es un asunto de vieja data. En los afos cincuenta, en el documento Doolittle
Report (Airport Commission, 1952) se expuso el analisis de la interaccion entre el
aeropuerto y sus vecinos, debido a la entrada en servicio del primer aviébn comercial con
motor a reaccion, sefialando que las autoridades de planeacion no habian prestado
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suficiente interés en el bienestar de los residentes ubicados en los suelos alrededor de
los aeropuertos y que ademas, los residentes no se informaban lo suficiente sobre las
operaciones aéreas y sus posibles implicaciones (Zass, 2007). En 1971 la OACI publicé
las primeras normas y métodos recomendados con respecto al ruido de las aeronaves,
creados entre otras muchas razones, por la consideracién de que el problema del ruido
de las aeronaves era muy serio y la reaccion del publico estaba aumentando, lo que
causaba preocupaciéon y requeria solucién urgente (OACI, 2014).

El Anexo 16 del Convenio de Chicago titulado Proteccién al medio ambiente, cuya
primera version data de 1981, proporciona métodos y recomendaciones para la
homologacion de aeronaves en cuanto al ruido y métodos de evaluacion, reglamentadas
en Colombia mediante la Resolucion 2130 de 2004 de la UAEAC. En 1988 la OACI emitio
la Circular 205, actualmente reemplazada por el Documento 9911, Método recomendado
para calcular las curvas de nivel de ruido en torno a los aeropuertos (OACI, 2018). Este
documento estd escrito principalmente para modeladores de ruido de aeronaves, que
desarrollan y mantienen los modelos computarizados, utilizando una base de datos
internacional sobre ruido y rendimiento de las aeronaves. Posteriormente, en el 2001 el
Comité sobre la Proteccién del Medio Ambiente y la Aviacion, CAEP, de la OACI,
presento el concepto de <enfoque equilibrado> para la gestidn del ruido, pero fue hasta el
2004 gue se publicé la primera edicion de su documento guia. El enfoque consiste en
identificar el ruido en un aeropuerto especifico y analizar las medidas para reducirlo, las
cuales estdn enmarcadas en cuatro elementos principales (OACI, 2021a), y se presentan
a continuacion:

1. Reduccion del ruido de la fuente 2. Planificacion y gestion de la
utilizacioén de los terrenos

N /

Enfoque equilibrado
Balanced Approach

/" AN

3. Procedimientos operacionales para 4. Restricciones a las operaciones
La atenuacion del ruido de las aeronaves

Las medidas tomadas dentro del grupo 1, se concentran en el desarrollo de nueva
tecnologia y certificacion para que las aeronaves y sus motores sean mas silenciosos.
Las medidas del grupo 2, pretenden garantizar que la reduccién conseguida por la ultima
generacion de aeronaves, es decir, del elemento uno, no sean opacadas por un mayor
desarrollo residencial cerca de los aeropuertos. En el documento Spatial impact of
airports in Germany - strategies towards a sustainable planning in airport regions (Zass,
2007) se afirma que los municipios vecinos a los aeropuertos a menudo han perseguido
el desarrollo residencial en las areas afectadas por el ruido de los aviones y que esta
incompatibilidad del uso del suelo es una de las principales razones del problema del
ruido. Ademas, alli se describe que las herramientas de planificacion del uso del suelo
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usadas no han sido suficientes para proteger a los residentes, ni tampoco al interés
econdmico de los interesados en el transporte aéreo (Zass, 2007).

Las medidas del tercer grupo, estan enfocadas en disefiar e implementar procedimientos
para reducir el impacto por el ruido, por ejemplo; tener pistas y rutas preferenciales,
despegues con mayor angulo de ascenso para sobrevolar con mayor altura una
comunidad o realizar descensos continuos. La idoneidad de cualquiera de estas medidas
depende de la distribucion fisica del aeropuerto y su entorno, pero en todos los casos el
procedimiento debe dar prioridad a consideraciones de seguridad (OACI, 2021a). Las
acciones del grupo cuatro, buscan establecer restricciones de operacion ya sea por franja
horaria, por tipo de aeronaves: etapa de ruido, o la prohibicion de utilizacién de
determinados equipos 0 componentes.

En una investigacion realizada en Europa (Ganic, 2015), como primera medida, se
encontré que la mayoria de aeropuertos tienen implementados procedimientos de
abatimiento de ruido originado en las trayectorias de ascenso y aproximacion de las
aeronaves, le sigue en importancia, las restricciones para prueba de motores y uso de
reversibles, y luego las restricciones en el horario y tipo de aeronave, toque de queda. El
conjunto de medidas est& relacionado con las medidas del grupo 3 y 4 del enfoque
equilibrado, que son las que estan bajo el control directo del aeropuerto.

En Colombia, con la Resoluciéon No. 627 de 2006 del Ministerio de Ambiente, Vivienda y
Desarrollo Territorial, MAVDT, se adopta la norma nacional de emision de ruido y ruido
ambiental, pardmetros permisibles, procedimientos técnicos y metodolégicos para la
medicién de ruido, presentacion de informes, y otras disposiciones. En ella establece los
estandares maximos permisibles de niveles de emision de ruido en dB(A), presentados
en la siguiente tabla:

Tabla 3. Estandares maximos permisibles de niveles de emision de ruido expresados en decibeles DB(A)
ESTANDARES MAXIMOS
PERMISIBLES DE

SECTOR SUBSECTOR LA NIVELES DE EMISION
DE RUIDO EN DB(A)
DIA NOCHE
Sector A Hospitales, bibliotecas, guarderias, sanatorios,
Tranquilidad y hogares geriatricos S5 50
Silencio 9 9 '
Zonas residenciales o exclusivamente destinadas
para desarrollo habitacional, hoteleria y hospedajes.
Sector B. . : .
Tranquilidad y Unlve_r3|d§1des, polegjos, escuelas, centros de 65 55
. estudio e investigacion.
Ruido Moderado .
Parques en zonas urbanas diferentes a los parques
mecanicos al aire libre.
Zonas con usos permitidos industriales, como
Sector C. industrias en general, zonas portuarias, parques 75 75
Ruido Intermedio industriales, zonas francas.
Restringido Zonas con usos permitidos comerciales, como 70 60

centros comerciales, almacenes, locales o
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instalaciones de tipo comercial, talleres de mecanica
automotriz e industrial, centros deportivos y
recreativos, gimnasios, restaurantes, bares,
tabernas, discotecas, bingos, casinos.

Zonas con usos permitidos de oficinas.

T 65 55
Zonas con usos institucionales.
Zonas con otros usos relacionados, como parques
mecanicos al aire libre, areas destinadas a 80 75
espectaculos publicos al aire libre.
Sector D. Residencial suburbana.
Zona Suburbana o | Rural habitada destinada a explotacién
Rural de agropecuaria. 55 50
Tranquilidad y Zonas de Recreacion y descanso, como parques
Ruido Moderado naturales y reservas naturales.

Fuente: Aerocivil (2019). Uso de suelos en areas aledafias a aeropuertos. Aeronautica Civil de Colombia.
Asi mismo, en la citada Resolucion se establece:

Articulo 13. Ruido de aeropuertos. Los aeropuertos son considerados como sectores
industriales y el ruido debe ser evaluado segun lo estipulado en la presente resolucién
para este tipo de sectores (Aerocivil, 2009, p. 6).

Articulo 22. Obligatoriedad de la realizacion de mapas de ruido. Corresponde a las
Corporaciones Autbnomas Regionales, las de Desarrollo Sostenible y las Autoridades
Ambientales a que se refiere el articulo 66 de la Ley 99 de 1993, y el articulo 13 de la Ley
768 de 2002, elaborar, revisar y actualizar en los municipios de su jurisdiccion con
poblaciones mayores de cien mil (100.000) habitantes, mapas de ruido ambiental para
aquellas areas que sean consideradas como prioritarias. En cada uno de estos
municipios, la elaboracion del primer estudio y sus respectivos mapas de ruido se deben
efectuar en un periodo maximo de cuatro (4) afios, contados a partir de la entrada en
vigencia de la presente resolucion (Aerocivil, 2009, p. 7).

Articulo 28. Competencia. Las Corporaciones Autbnomas Regionales, las de Desarrollo
Sostenible y las Autoridades Ambientales a que se refiere el articulo 66 de la Ley 99 de
1993, y el articulo 13 de la Ley 768 de 2002, ejerceran las funciones de evaluacion,
control y seguimiento ambiental, a lo dispuesto en la presente resolucion, de conformidad
con las competencias asignadas por la Ley 99 de 1993 y sus disposiciones
reglamentarias (Aerocivil, 2009, p. 7).

5.1.4.1. Mapas de ruido

Un mapa de ruido es la representacion cartografica de los niveles de presion sonora,
ruido, existentes en una zona concreta y en un periodo determinado. Los colores marcan
la cantidad de nivel de ruido, siendo los colores mas préximos al aeropuerto los que
indican mas exposicién al ruido. Su finalidad es determinar la exposicion de la poblacion
al ruido ambiental, para asi adoptar los planes de accién necesarios para prevenir y
reducir el ruido ambiental y, en particular, cuando los niveles de exposicion puedan tener
efectos nocivos en la salud humana (Turbay y Bartolomé, 2013).

32



IMPACTO EN EL USO DE SUELO

Con los mapas de ruido se puede conocer cudles son y seran las areas que estan
afectadas en mayor o menor medida por el ruido producido por las aeronaves y por el
aeropuerto. Airport Council International (2009) describe que en muchos casos los mapas
de ruido basados en los niveles promedio de ruido (como Leq, Ldn, Lden o NEF), resultan
apropiados para determinar el nivel de impacto acustico del aeropuerto para fines de
planificacion del uso del suelo. Sin embargo, en otros casos, puede ser apropiado utilizar
el nivel medio de ruido durante periodos especificos, por ejemplo, en la noche o el ruido
producido por eventos puntuales de una aeronave.

En Colombia, a través de la guia “uso de suelos en areas aledafias a aeropuertos”, la
Aerocivil sugiere realizar los mapas de ruido bajo el Modelo de Ruido Integrado, INM, que
es uno de los modelos de simulacion mas utilizados en el mundo (Postorino y
Mantecchini, 2016), con este modelo se calcula el impacto total del ruido de aeronaves
alrededor de los aeropuertos (FAA, 1983). EI modelo INM, creado por la FAA en 1978,
requiere informacion muy variada, que consiste basicamente en datos sobre el
aeropuerto, el tipo de vuelo, los puntos de poblacion y parametros acusticos (Jativa
Casanova, 2009). Es importante mencionar que en la pagina de la FAA se informa, que
este modelo ha sido reemplazado desde mayo de 2015 por un sistema de programas que
modelan el rendimiento de los aviones en el espacio y el tiempo para estimar el consumo
de combustible, las emisiones, el ruido y la afectacion a la calidad del aire (FAA, 2014).

A continuacion, se muestra el mapa de ruido del aeropuerto El Dorado de Bogota, y, en

€l se pueden observar los niveles acusticos representados por diferentes colores, a los
cuales estan expuestas todas las areas aledafias al aerédromo:
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Ld (Operaciones nc
IIh dB(A) <3¢
I 35.1dB (A) a 40 dB
P 40.1dB (A)a4a5dB (A)
 45.1dB(A)a50d8B(A)
© 50.1d8 5dB(A) —
I-ss.1 DdB(A)
B 60.1 dB(A)a65 dB (A
B 65.1dB(A)a70 d

SECTOR NIVELES DE EMISION DE
RUIDO EN dB(A)

Sector A. Tranquilidad y Silencio

Sector B. Tranquilidad y Ruido Moderado (S | [ |
Sector C. Ruido Intermedio Restringido
Sector D. Zona Suburbana o Rural de
Tranquilidad y Ruido Moderado

Figura 3. Mapa de ruido del Aeropuerto El Dorado-Bogota
Fuente: Aerocivil (2014b). Estudio de impacto ambiental para la modificacién de la licencia ambiental el
Aeropuerto Internacional El Dorado de la Ciudad de Bogota. Bogota: Aeronautica Civil de Colombia.

34



IMPACTO EN EL USO DE SUELO

Diversas fuentes sefialan que es importante no planificar un uso residencial en areas
donde se superen los 65 dB, decibelio, en el descriptor Ldn, nivel sonoro para jornada
completa, y en muchos casos este valor es el limite para definir si el explotador
aeroportuario esta obligado a realizar acciones para reducir la afectacion. Sobre este
valor, se encontré que en 1964, el Departamento de Defensa y la FAA, publicaron una
guia para la planeacion del uso del suelo en areas afectadas por el ruido de las
aeronaves, en donde se clasificaron tres zonas; siendo la zona menos critica la que
estaba expuesta a menos de 65 dB, simil con la métrica de ese momento, por lo que no
se esperarian quejas por parte de la comunidad o bien, que fuesen muy pocas causadas
por determinadas actividades. Fue hacia los afios setenta y ochenta cuando se
reglamento este valor, basado en lo que era deseable desde el punto de vista ambiental
y lo que era econdmica y tecnolégicamente factible para esos afios.

Investigaciones recientes en Estados Unidos, concluyen que es necesario estudiar con
mayor rigor si 65 dB es un nivel aceptable de ruido debido a que, por ejemplo, la encuesta
realizada por ACRP (2009), indicé que mas de las tres cuartas partes de las quejas de
ruido en los aeropuertos encuestados, provienen de personas que viven en areas con
niveles inferiores a 65 dB. También se sefala alli, que para diferentes comunidades este
nivel de ruido promedio, no es el adecuado para decretar quiénes realmente si estan
siendo afectados, debido a que no se considera el contraste donde los niveles de ruido
ambiental son bajos o porque no aborda el grado de molestia e interrupcion causada por
eventos de ruido puntuales.
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6. MARCO NORMATIVO

El Aeropuerto El Dorado esta ubicado en la Unidad de Planeamiento Zonal — UPZ N° 117
Aeropuerto El Dorado, la cual no tiene reglamentaciéon bajo las normas del Decreto
Distrital 190 de 2004 (POT), por lo que aplican las reglamentaciones urbanisticas
contenidas en el acuerdo 6 de 1990. El Aeropuerto, en términos de los articulos 4 y 10
de la Ley 388 de 1997 constituye un determinante de superior jerarquia para el
ordenamiento territorial de las entidades territoriales (SDP,2021).

La Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil, Aerocivil, definié las Areas de
Influencia Aeronautica y de Influencia Aeroportuaria mediante los oficios SP-98 886 del
21 de agosto de 1998y 362-1A-2112-98 del 4 de noviembre de 1998 y sus planos anexos,
con los que solicitd al Departamento Administrativo de Planeacién del Distrito, DAPD,
actualmente Secretaria Distrital de Planeacion, estudiar la modificacion de la normativa
gue reglamenta los usos del suelo y alturas en inmediaciones del Aeropuerto El Dorado.
Esto quedd consignado en el Decreto Distrital 765 de 1991. El Area de Influencia
Aeroportuaria “corresponde al area en la que es necesario restringir algunos usos, en
especial el residencial, asi como incentivar a aparicion de otros usos que apoyen las
actividades del aeropuerto o que sean compatibles con ellas.” Mientras que la de
Influencia Aeronautica “corresponde al area de seguridad de operaciones aéreas. Dicha
area debe reunir una serie de requisitos técnicos relacionados con la altura maxima,
orientados a garantizar las superficies limitadoras de obstaculos de aproximacion,
transicion y aterrizaje, requeridas para tales operaciones.” (Decreto 765 de 1999. Articulo
1°, SDP,2021).

El predio del aeropuerto esta identificado con el Sector Catastral 005624001013
Aeropuerto Internacional Eldorado de la ciudad de Bogota D.C. El Plan de Ordenamiento
Territorial lo clasifica como Dotacional de Servicios Urbanos Basicos, Servicios Publicos
y de Transporte de escala metropolitana, localizado en suelo urbano. Este predio tiene
un régimen especial en materia de licencias urbanisticas definido en el Articulo 192 del
Decreto Nacional 019 de 2012. “Por el cual se dictan normas para suprimir o reformar
regulaciones, procedimientos y tramites innecesarios existentes en la Administracion
Publica” (SDP,2021).

El Aeropuerto Internacional Eldorado es un bien de propiedad de La Nacién y no se
encuentra incorporado en el registro Unico de patrimonio inmobiliario distrital. De
conformidad con lo sefialado en estos Decretos Nacionales, para adelantar cualquier
intervencion y construccion se debe hacer el tramite ante la Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil — Aerocivil (SDP,2021).

El predio no requerira licencia urbanistica de urbanizacion, parcelacion, construccion o
subdivision en ninguna de sus modalidades porque esta amparado por una Licencia
Ambiental: la Resolucion 1330 de 1995 del MAVDT, Actual Ministerio de Ambiente y
Desarrollo Sostenible, “por la cual le otorga la licencia ambiental a la Unidad
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Administrativa Especial de la Aeronautica Civil, previo andlisis de la necesidad de
presentar un diagnéstico ambiental de alternativas para la ejecucion del Proyecto
Segunda Pista del aeropuerto Internacional Eldorado”. La obtencién de la licencia
ambiental es condicion previa para el ejercicio de los derechos que surjan de los
permisos, autorizaciones, concesiones, contratos y licencias que expidan otras
autoridades diferentes a las ambientales. Lo mismo sucede con la modificacion de la
licencia ambiental (SDP,2021).

Los predios que no estén amparados por una licencia ambiental de conformidad con el
Decreto 2041 del 15 de octubre de 2014 para los proyectos, obras o actividades de
construccion, ampliacion, adecuacion, modificacion, restauracion, remodelacion,
reforzamiento, demolicion y cerramiento de aeropuertos nacionales e internacionales y
sus instalaciones, tales como torres de control, hangares, talleres, terminales,
plataformas, pistas y calles de rodaje, radio ayudas y demas edificaciones transitorias y
permanentes, cuya autorizacion corresponda exclusivamente a la Aerondutica Civil,
requeriran de licencia urbanistica de urbanizacién, parcelacion, construcciéon o
subdivision para desarrollar los usos residenciales, comerciales, industriales y
dotacionales de conformidad con las normas de uso del suelo vigentes (SDP,2021).

Considerando estos elementos, cualquier proyecto que se desarrolle dentro del
aeropuerto deberd ser tramitado ante la Aerocivil, y en su entorno, dentro del area de
influencia aeroportuaria estan los usos definidos en el Decreto Distrital 765 de 1999:
industrial y comercial, donde la altura sera de 10 metros en la zona mas cercana a las
pistas del aeropuerto, y los aislamientos, antejardines y demas obligaciones seran los
definidos por el Decreto en caso de que el proyecto esté enmarcado en la definicién de
Industrias Ecoeficientes o Parques Industriales Ecoeficientes (SDP,2021).

6.1. USO DEL SUELO DE BOGOTA

Dentro del analisis normativo se consulté el plan de ordenamiento territorial vigente del
Distrito de Bogota, Decreto 190 de 2004, donde se tiene en cuenta el analisis de los usos
actuales del suelo y las normativas del mismo.

Segun el POT de Bogota, mediante el Decreto 190 de 2004, se establecen las siguientes
clases del suelo, usos del suelo y areas de actividad:

6.1.1. Clases del Suelo

6.1.1.1. Suelo Urbano

De conformidad con el Articulo 31 de la Ley 388 de 1997, el suelo urbano lo constituyen
las areas del territorio distrital destinadas a usos urbanos en el presente plan, que cuentan
con infraestructura vial, redes primarias de energia, acueducto y alcantarillado,
posibilitandose su urbanizacion y edificacion, segun sea el caso. A este uso del suelo,
pertenecen aquellas zonas con procesos de urbanizacién incompletos, comprendidos en
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areas consolidadas con edificacion al igual que en las areas del suelo de expansion que
sean incorporadas (Secretaria Distrital de Planeacién, SDP, 2004).

6.1.1.2. Suelo de Expansion Urbana
Estéa constituido por la porcién del territorio Distrital, que se habilitara para el uso urbano
durante la vigencia del presente plan de ordenamiento territorial, segun lo determinen los
programas de ejecucion. Este territorio solo podra incorporarse al perimetro urbano
mediante planes parciales (SDP, 2004).

6.1.1.3. Suelo Rural

Esté constituido por los terrenos no aptos para el uso urbano, por razones de oportunidad,
0 por su destinacidon a usos agricolas, ganaderos, forestales, de explotacion de recursos
naturales y actividades analogas (SDP, 2004).

6.1.2. Usos del suelo

Los usos urbanos especificos se clasifican, para efectos de su asignacion y
reglamentacion en cada sector normativo, segun su interrelacion dentro de cada una de
las diferentes areas de actividad de conformidad con el modelo de ordenamiento,
especificado en el articulo 327 del Decreto 619 de 2000, y se clasifican de acuerdo con
las siguientes categorias (SDP, 2004):

6.1.2.1. Uso principal

Es el uso predominante que determina el destino urbanistico de una zona de las areas
de actividad, y en consecuencia se permite en la totalidad del area, zona o sector objeto
de reglamentacion (SDP, 2004).

6.1.2.2. Uso complementario
Este tipo de suelo es el que contribuye al adecuado funcionamiento del uso principal y se
permite en los lugares que sefiale la norma especifica (SDP, 2004).

6.1.2.3. Uso restringido

Es aquel que no es requerido para el funcionamiento del uso principal, pero que bajo
determinadas condiciones normativas sefialadas en la norma general y en la ficha del
sector normativo, puede permitirse (SDP, 2004).

6.1.3. Areas de actividad

Segun el POT, mediante articulo 329 del Decreto 619 de 2000, la asignacion de usos a
los suelos urbanos y de expansion, se contemplan siete areas de actividad mediante las
cuales se establece la destinacion de cada zona en funcion de la estructura urbana
propuesta por el modelo territorial (SDP, 2004).

6.1.3.1. Areade actividad residencial
Esta actividad es la que designa un suelo como lugar de habitacion para proporcionar
alojamiento permanente a las personas. Dentro de ella se identifican las siguientes zonas:
(SDP, 2004).
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Tabla 4. Areas de actividad residencial

AREA DE ZONAS APLICACION

ACTIVIDAD

Zonas de uso exclusivo residencial. Se permite la presencia
limitada de comercio y servicios, sin superar el 5% del area bruta
del sector normativo, siempre y cuando se localicen de forma tal
gue no generen impactos negativos, privilegiando su ubicacion
en manzanas comerciales, en centros civicos y comerciales y/o
en ejes, que ya tienen presencia de comercio y servicios.
Zonas de uso residencial, en las cuales se delimitan las zonas
de uso residencial exclusivo y zonas limitadas de comercio y
servicios, localizadas en ejes viales, manzanas comerciales o
centros civicos y comerciales, las cuales no pueden ocupar mas
del 30 % del area bruta del sector normativo.

RESIDENCIAL Zonas residenciales, en las cuales las unidades de vivienda
pueden albergar - dentro de la propia estructura arquitecténica -
usos de comercio y servicios, clasificados como actividad
econdmica limitada, asi como aquellas de produccién, o

Residencial con | industriales de bajo impacto que se permitan de conformidad

Residencial Neta

Residencial con
zonas delimitadas
de comercio y
Servicios.

actividad con la clasificacién de los usos industriales prevista en el
economica enla | paragrafo 1 del articulo 341 del Decreto Distrital 619 de 2000.
vivienda. La ficha reglamentaria restringird y establecera condiciones para

la localizacién de las actividades que presenten impactos
potencialmente mayores, Unicamente en las zonas delimitadas
de comercio y servicios, con un maximo del 30 % del area bruta
del sector normativo.

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion [SDP]. (2004). Régimen Legal de Bogota D.C. Secretaria
Distrital de Planeacion.

6.1.3.2. Area de actividad dotacional

Este tipo de suelo es el que se designa como un lugar para la localizacién de los servicios
necesarios para la vida urbana y asi mismo garantizar el recreo y esparcimiento de la
poblacion independientemente de su caracter publico o privado. Se identifican las
siguientes zonas (SDP, 2004):

Tabla 5. Areas de actividad dotacional

AREA DE ZONAS APLICACION

ACTIVIDAD

Zonas para el desarrollo de instalaciones:
a) Educativas

DOTACIONAL | Equipamientos colectivos b) Culturales

c¢) De salud
d) De bienestar social
e) De culto
Equipamientos deportivos | Zonas para el desarrollo de instalaciones deportivas y
y recreativos recreativas. Incluye clubes campestres.
Parques Zonas definidas para la provision de parques publicos.

Zonas definidas para edificaciones e instalaciones de
servicios relacionados con:

a) Seguridad ciudadana

b) Defensa y justicia

Servicios urbanos basicos
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¢) Abastecimiento de alimentos

d) Recintos feriales

e) Cementerios y servicios funerarios

f) Servicios de la administracion publica
g) Servicios publicos y de transporte

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion [SDP]. (2004). Régimen Legal de Bogota D.C. Secretaria
Distrital de Planeacion.

6.1.3.3. Area de actividad de comercio y servicios
Designado para la localizaciéon de establecimientos que ofrecen bienes en diferentes
escalas, asi como servicios a empresas y personas (SDP, 2004).

Tabla 6. Area de actividades de comercio y servicios

AREA DE £
ACTIVIDAD ZONAS APLICACION
1. De Servicios Zonas para centros de negocios y oficinas de escala
Empresariales metropolitana.
2. De Servicios Zonas para centros de negocios, oficinas de escala
Empresariales e metropolitana, e industrias con baja
Industriales ocupacion, industria jardin.
Sectores de conservacion que permiten servicios
3. Especial de Servicios seleccionados a empresas y personas con baja afluencia
de publico.
4. De Servicios al Zonas de servicios relativos al mantenimiento, reparacion
automovil y suministro de insumos a vehiculos.
Zonas y ejes consolidados de escala metropolitana y
COMERCIO Y 5. De Comercio cualificado | urbana, conformados por establecimientos comerciales
SERVICIOS de ventas al detal.

6. De Comercio
aglomerado.

7. Comercio pesado

8. Grandes Superficies
Comerciales.

9. Especial de Servicios
de Alto Impacto.
Adicionado por el art. 230
del Decreto 469 de 2003

Zonas conformadas por establecimientos de comercio y
servicios varios, en proceso de consolidacion.

Zonas de comercio mayorista y venta de insumos para la
industria y materiales de construccién a gran escala.
Zonas conformadas por grandes establecimientos
existentes, especializados en comercio y servicios de
escala metropolitana. Los nuevos establecimientos se
incorporan a esta categoria una vez desarrollados.
Zonas de servicios para actividades relacionadas con los
usos ligados al trabajo sexual, la diversién y el
esparcimiento, y los demas comercios y servicios que
determine la ficha normativa.

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion [SDP]. (2004). Régimen Legal de Bogota D.C. Secretaria
Distrital de Planeacion.

6.1.3.4. Area de actividad central

Es la que designa el suelo del Centro Tradicional de la ciudad y de los nucleos
fundacionales de los municipios anexados. Alli conviven usos de vivienda, comercio,
servicios, y dotacionales, configurando sectores especificos. Se identificaron las
siguientes zonas (SDP, 2004):
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Tabla 7. Areas de actividad central

AREA DE .
ACTIVIDAD ZONA APLICACION
Zonas conformadas por los sectores de La Candelaria, Las
CENTRO . . ! .
TRADICIONAL Cruces, Belén, Santa Bérbara, Santa Inés, La Capuchina,
CENTRAL La Alameda, Las Nieves y La Veracruz.
NUCLEOS Zonas conformadas por los sectores de Usaquén, Suba,
FUNDACIONALES. Engativ4, Fontibon, Bosa, y Usme.

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion [SDP]. (2004). Régimen Legal de Bogota D.C. Secretaria
Distrital de Planeacion.

6.1.3.5. Areaurbana integral

Es la que sefiala un determinado suelo urbano y/o de expansién para proyectos
urbanisticos que combinen arménicamente zonas de vivienda, zonas de comercio y
servicios, zonas de industria y zonas dotacionales (SDP, 2004).

Tabla 8. Area urbana integral
AREA DE

ACTIVIDAD ZONA APLICACION
URBANA 1. Residencial | Zonas caracterizadas por el uso de vivienda y actividades
INTEGRAL complementarias. Los usos diferentes de la vivienda no podran

superar el 35% del area (til del plan parcial o del proyecto urbanistico
segun reglamentacion especifica.

2. Mdltiple Zonas en las que se permiten la combinacion libre de usos de
vivienda, comercio y servicios, industria y dotacionales.

3. Industrial y | Zonas para centros de negocios, oficinas de escala metropolitana, e

de servicios industrias con baja ocupacién, industria jardin.

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion [SDP]. (2004). Régimen Legal de Bogota D.C. Secretaria
Distrital de Planeacion.

6.1.3.6. Area de actividad industrial

Es aquella en la que se permite la localizacion de establecimientos dedicados a la
produccion, elaboracion, fabricacion, preparacion, recuperacion, reproduccion,
ensamblaje, construccion, reparacion, transformacion, tratamiento, y manipulacion de
materias primas, para producir bienes o productos materiales (SDP, 2004).

6.1.3.7. Areade actividad minera

Son las areas donde se encuentran las minas de materia prima, arcilla, arenas, recebos
y en general los agregados pétreos, utilizados en la produccion de materiales para la
industria de la construccién (SDP, 2004).

Dentro de esta area se establecen dos categorias:
= Pargues minero industriales: Corresponden a las zonas donde la explotacion minera

es el principal uso, no obstante, los planes de ordenamiento minero ambiental podran
definir usos complementarios y condicionados (SDP, 2004).
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= Areas de suspensién de actividad minera: Son los de recuperacion morfolégica,
paisajistica, ambiental y urbanistica de conformidad con los requerimientos de las
autoridades ambientales y urbanisticas para definir sus usos futuros (SDP, 2004).

6.2. ASPECTOS TERRITORIALES DE ENGATIVA

6.2.1. Ubicacion

La localidad de Engativa se encuentra localizada hacia el Noroccidente de Bogota; al
Norte limita con la localidad de Suba, el rio Juan Amarillo y el humedal Jaboque; al Oriente
limita con las localidades de Barrios Unidos, Teusaquillo y la Avenida del Congreso
Eucaristico; al Sur limita con la localidad de Fontibén y con las avenidas José Celestino
Mutis y Jorge Eliécer Gaitan; y al Occidente limita con los Municipios de Cota, Funzay el
rio Bogota (SDP, 2018).

La topografia de esta localidad es plana, aunque tiene una pequefia inclinacion de oriente
a Occidente, predominando una tipologia de valle aluvial (SDP, 2018).

6.2.2. Clasificacion del Suelo — Localidad de Engativa

La localidad de Engativa cuenta con una extension total de 3.588,1 hectareas, de las
cuales, 3.439,2 son de suelo urbano y 148,9 de suelo de expansion. Esta localidad no
posee suelo rural (SDP, 2018).
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La localidad de Engativa cuenta con 4.242 manzanas distribuidas en 80 sectores
catastrales, con una extension de 3.439,2 hectareas, lo que equivale a un 9,1% de la
superficie urbana de la ciudad de Bogota (SDP, 2018).

6.2.3. Unidades de Planeamiento Zonal Engativa

Bogota se encuentra dividida en unidades de planeamiento zonal — UPZ, que, de acuerdo
con el POT, tienen como propésito definir y precisar el planeamiento del suelo urbano
respondiendo a la dinamica productiva de la ciudad y a su insercién en el contexto
regional. Bogota cuenta con 112 UPZ. Con base en sus caracteristicas predominantes,
las UPZ de la localidad de Engativa se clasificaron en 8 grupos, asi (SDP,2018):

= UPZ 32, Unidades tipo 1 —residencial de urbanizacion incompleta: Son sectores
periféricos no consolidados, en estratos 1 y 2 de uso residencial predominante con
deficiencias en su infraestructura, accesibilidad, equipamientos y espacios publicos
(SDP, 2018).

= UPZ 29, Unidades tipo 2 —residencial consolidado: Son sectores consolidados de
estratos medios de uso predominantemente residencial donde se presenta
actualmente un cambio de usos y un aumento no planificado en la ocupacion territorial
(SDP, 2018).

= UPZ 11, Unidades tipo 3 — residencial cualificado: Son sectores consolidados de
estratos medios y altos con uso béasicamente residencial que cuentan con
infraestructura de espacio publico, equipamientos colectivos y condiciones de habitat
y ambiente adecuadas (SDP, 2018).

= UPZ 10, Unidades tipo 4 —desarrollo: Son sectores poco desarrollados con grandes
predios desocupados (SDP, 2018).

= UPZ 6, Unidades tipo 5 — con centralidad urbana: Son sectores consolidados que
cuentan con centros urbanos y donde el uso residencial dominante ha sido desplazado
por usos que fomentan la actividad econémica (SDP, 2018).

= UPZ 6, Unidades tipo 6 — comerciales: Son sectores del centro metropolitano donde
el uso esta destinado a las actividades econdmicas terciarias de intercambio de bienes
y servicios: locales y oficinas, (SDP, 2018).

= UPZ 8, Unidades tipo 7 — predominantemente industrial: Son sectores donde la
actividad principal es la industria, aunque hay comercio y lugares de dotacién urbana
(SDP, 2018).

= UPZ 10, Unidades tipo 8 — de predominio dotacional: Son grandes &areas
destinadas a la produccién de equipamientos urbanos y metropolitanos que por su
magnitud dentro de la estructura urbana se deben manejar bajo condiciones
especiales (SDP, 2018).

En la siguiente tabla se muestra la clasificacion y extension de las UPZ de la localidad de
Engativa:
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Tabla 9. Clasificacion y extension de las UPZ de Engativa

NUMERO uPz CLASIFICACION AREA (ha) %
26 Las Ferias Con centralidad urbana 473,3 13,2
29 Minuto de Dios | Residencial consolidado 373,3 10,4
30 Boyaca Real Residencial consolidado 4538 | 12,6
31 Santa Cecilia Residencial consolidado 308,6 8,6
72 Bolivia Residencial consolidado 4745 13,2
73 Garcés Navas Residencial consolidado 555,0 15,5
74 Engativa Residencial de urbanizacion incompleta 5876 16,4
105 Jardin Botanico = Predominantemente dotacional 161,7 4.5
116 Alamos Predominantemente industrial 200,2 5,6

TOTAL 3.588,1  100%

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion [SDP]. (2018). Monografia localidad de Engativa 2017. Bogota.

Secretaria Distrital de Planeacion

A continuacién, se describe la ubicacion, extensién y limites de cada una de las UPZ de
la localidad de Engativa:

UPZ Las Ferias: Esta UPZ esté identificada con el niumero 26, se localiza dentro del
grupo unidades tipo 5 — Con centralidad urbana y se encuentra ubicada al extremo
Oriental de la localidad de Engativa. Tiene una extension de 473,3 hectareas, que
equivale al 13,2% del total del area de las UPZ de la localidad. Sus limites son: al Norte
con las UPZ Minuto de Dios y La Floresta (Gltima localidad de Suba), al Oriente con
las UPZ Los Andes, Doce de Octubre y Parque Salitre de la localidad de Barrios
Unidos, al Sur con las UPZ Jardin Botanico y Santa Cecilia, y al Occidente con la UPZ
Boyacéa Real (SDP,2018).

UPZ Minuto de Dios: Esta UPZ se identifica con el numero 29, localizada dentro del
grupo unidades tipo 2 - Residencial consolidado y se encuentra ubicada al Norte de la
localidad de Engativa. Tiene una extension de 373,3Ha, correspondientes al 10,4% del
total del area de las UPZ de la localidad. Sus limites son: al Norte con las UPZ El
Rincon y Tibabuyes de la localidad de Suba, al Oriente con la UPZ La Floresta de la
localidad de Suba, al Sur con las UPZ Las Ferias y Engativa, y al Occidente con las
UPZ Bolivia y Garcés Navas (SDP,2018).

UPZ Boyaca Real: sefalizada con el nimero 30, se localiza dentro del grupo unidades
tipo 2 - Residencial consolidado y se encuentra ubicada en la parte central de la
localidad de Engativa. Tiene una extension de 453,8 hectareas, que equivalen a un
12,6% del total del &rea de las UPZ de la localidad. Sus limites son: al Norte con las
UPZ Bolivia y Minuto de Dios, al Oriente con la UPZ Las Ferias, al Sur con las UPZ
Santa Cecilia y Alamos, y al Occidente con la UPZ Garcés Navas (SDP,2018).

UPZ Santa Cecilia: identificada con el nimero 31; se localiza dentro del grupo
unidades tipo 2 - Residencial consolidado y se encuentra ubicada en el costado
suroriental de la localidad de Engativa. Tiene una extension de 308,6Ha, equivalentes
al 8,6% del total del area de las UPZ de la localidad. Sus limites son: al Norte con la
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UPZ Boyaca Real, al Oriente con las UPZ Las Ferias y Jardin Botanico, al Sur con la
UPZ Ciudad Salitre Occidental de la localidad de Fontibén, y al Occidente con las UPZ
Alamos y Capellania (localidad de Fontibén) (SDP,2018).

= UPZ Bolivia: Corresponde a la UPZ 72; se localiza dentro del grupo unidades tipo 2 -
Residencial consolidado y se encuentra ubicada en la zona noroccidental de la
localidad de Engativa. Tiene una extension de 474,5 hectareas, que equivalen a un
13,2% del total del area de las UPZ de la localidad. Sus limites son: al Norte con la
UPZ Tibabuyes de la localidad de Suba, al Oriente con las UPZ Minuto de Dios y El
Rincon esta ultima perteneciente a la localidad de Suba, al Sur con las UPZ Boyaca
Real y Garcés Navas, y al Occidente con el Municipio de Cota (SDP,2018).

» UPZ Garcés Navas: Esta UPZ se identifica con el numero 73; localizada dentro del
grupo unidades tipo 2 - Residencial consolidado y se encuentra ubicada en la zona
occidental de la localidad de Engativa. Tiene una extension de 555,0 hectareas, que
representan el 15,5% del total del area de las UPZ de la localidad. Sus limites son: al
Norte con la UPZ Bolivia, al Oriente con las UPZ Minuto de Dios y Boyaca Real, al Sur
con las UPZ Alamos y Engativé, y al Occidente con el Municipio de Cota (SDP,2018).

= UPZ Engativa: sefalizada con el nimero 74; se localiza dentro del grupo unidades
tipo 1 - Residencial de urbanizacién incompleta y se encuentra ubicada en la zona
suroccidental de la localidad de Engativa. Tiene una extension de 587,6 hectareas,
que comprenden el 16,4% del total del area de las UPZ de la localidad. Sus limites
son: al Norte con la UPZ Garcés Navas y el Municipio de Cota, al Oriente con las UPZ
Alamos y Garcés Navas, al Sur con las UPZ Aeropuerto El Dorado de la localidad de
Fontibén, y al Occidente con el Municipio de Funza y Cota (SDP,2018).

= UPZ Jardin Botanico: denominada con el numero 105, se localiza dentro del grupo
unidades tipo 8 - de predominio dotacional y se encuentra ubicada en la zona
suroriental de la localidad de Engativa. Tiene una extension de 161,7 hectareas que
conforman el 4,5% del total del &rea de las UPZ de la localidad. Sus limites son: al
Norte con la UPZ Las Ferias, al Oriente con las UPZ Parque Salitre de la localidad de
Barrios Unidos y Parque Simon Bolivar — CAN de la localidad de Teusaquillo, al Sur
con las UPZ Ciudad Salitre Oriental (localidad Teusaquillo) y Ciudad Salitre Occidental
(localidad de Fontibon), y al Occidente con la UPZ Santa Cecilia (SDP,2018).

= UPZ Alamos: Corresponde a la UPZ 116, se localiza dentro del grupo unidades tipo 7
- predominantemente industrial y se encuentra ubicada en la zona sur de la localidad
de Engativa. Tiene una extension de 200,2 hectareas, que involucran el 5,6% del total
del &rea de las UPZ de la localidad. Sus limites son: al Norte con la UPZ Garcés Navas,
al Oriente con las UPZ Boyacéa Real y Santa Cecilia, al Sur con la UPZ Capellania de
la localidad de Fontibén, y al Occidente con las UPZ Engativa y Aeropuerto El Dorado
de la localidad de Fontibon (SDP,2018).
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UNIDADES DE PLANEAMIENTO ZONAL s gl
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Figura 5. Unidades de planeamiento zonal - UPZ de la localidad de Engativa
Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, SDP (2018). Monografia localidad de Engativa 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion
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6.2.4. Sectores Catastrales Engativa

Los sectores catastrales son una division de terreno urbano, barrios, y rural, veredas,
conformado por manzanas y veredas, delimitados principalmente por vias de la malla vial
arterial, zonal o por limites naturales (SDP,2018).

En la localidad de Engativa la mayoria de sectores catastrales son barrios, equivalentes
al 97,6% del total de la localidad, el restante 2,4% corresponde a terreno rural: veredas
(SDP, 2108).

En la siguiente tabla se relacionan los sectores catastrales de las unidades de planeacion
zonal — UPZ de la localidad de Engativa (SDP, 2018).

Tabla 10. Sectores catastrales por UPZ 2017

. SECTORES
NUMERO uPZ CATASTRALES

26 Las Ferias 11
29 Minuto de Dios 14
30 Boyaca Real 10
31 Santa Cecilia 6
72 Bolivia 7
73 Garcés Navas 17
74 Engativa 14
105 Jardin Botanico 1
116 Alamos 2

TOTAL 82

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacién, SDP. (2018). Monografia localidad de Engativa 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion
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Figura 6. Sectores catastrales — Engativa
Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, SDP (2018). Monografia localidad de Engativa 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion
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6.2.5. Usos del Suelo de Engativa

Segun lo indicado en la normativa, el uso del suelo se define sobre la actividad que se
puede desarrollar en un determinado espacio geogréfico de conformidad con lo
planificado y reglamentado por la respectiva autoridad de la unidad organica catastral.
Esta se constituye mediante una variable de estudio de zonas homogéneas fisicas, con
el fin de determinar los valores unitarios del terreno (SDP, 2018).

Tabla 11. Uso del suelo — Engativa

Residencial Comercial : Dotacional Servicios Industria

Localidad

m2 m2 %
Usaquén 143797497 543% 3 4% 49331763 32379116 122% 1033163 04% 5348303 20% 264758623
Chapinero | 5013.840,0' 509% 1 163, 11,8% 10261975 104% 26336454 26,7% 31483 00% 118976 0,1% 98527262
Santa Fe 748.1376] 16,3%  768.031,3) 167% 9036648 196% 37954 01%  51.1109] 1,1% 46023470
SanCristobal = 85482734 660% 15917500 123% 1.0440062 81% 16152006 125% 89799 01% 1482195 1,1% 12956.4476
Usme | 708858590 46,0%  3.119.506,0! 14,8% 24044104 114% 43328224 206% 12718742 6,0% 2504802 12% 21.074.042,2
Tunjuelito 33062695 384% 7714570 9,0% 31928912 37,1% 8125553 9.4% 4987167 58%  21.338,7 02% 86032283
Bosa ‘ 1.993.390,3 12,0%3_ 17223597 104% 25357811 152% 2228928 13% 7230113 43% 16.640.9676
Kennedy : 10% 24357044 92% 41172416 155% 4996586 19% 1094151 04% 26.618.9305

Fontibon 3.820.270,1

3.572.349,3:

6.731.226,5 258%| 1.389.2758] 53% 3135048 12%  26.114.9164
- 45183795 161%  376.984,2 985.317,3- 3,

- 13,6%:

Suba 57498039 13.0%| 6.429.3024! 145% 5166.079,0, 11,6% 196.368.4! 04%. 3342030 0,8%, 44.398.2596
Barrios Unidos 967.9142 130% 17716857 238% 14327570/ 192% 918653 12% 204194 04%  7.458.6486
Teusaquio 383337( 10523977 10,1% 36674007 353% 17789836 17,1% 509611 06%  7.161,3 0,1% 10.399.2747
Los Martires | 1.533.068,1! 066.762,0 22,3%|  660.923.7| 153% 10311995 238% 922335 21% 430953 1,0% 43272822
Antonio Narifio 18066453 54.8% 5264618 160% 4977347 15,1% 3978943 12,1% 494813 15% 159615 05%  3.294.1790
Puente Aranda 48850312 42,0% 15626130 135% 10447680 9.0% 26564313 22.9% 14212055 12,2%  47.8534 04% 11.617.9024
La Candelaria 562.1552! 350%|  219.2755! 13.9%)  570.737,0 36,1%|  228.677.2! 14,5% 00/ 00% 81707  0,5% 1579.0165
Rafael Urbe Uribe | 7.3762895 67,7% 9188314 84% 16041933 147% 9218671 85% 58129 01%  69.9305 06% 10896.9246
Ciudad Bolivar | 13.887.93; 29070916 125% 11550513 50% 47208924 203% 4435522 19% 1382062 06% 232527331
NA| NA NA| NA| NA| NA NA

6.739.122,6 2.3% 3.852.127,2 Y
Fuente: Secretaria Distrital de Planeacién, SDP (2018). Monografia localidad de Engativa 2017. Bogota.

Secretaria Distrital de Planeacion

39.851.252,4 134% 42.321.2841 14,2% 49.773.219,3 16,7%

Segun los datos presentados en la tabla 11, se puede que el tipo de uso de suelo que
predomina en la localidad de Engativa es el residencial con un 52,6%, le sigue el uso de
servicios con una participacion del 16,1%, continla el uso comercial con un 13,6%,
seguido del uso dotacional con un 12,8% y por ultimo el uso industrial con un aporte del
1,3%.

En la figura 7 se puede observar el uso del suelo predominante por manzana en la
localidad de Engativa. Notese que predomina el uso residencial identificado con el color
amarillo.
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Figura 7. Uso del suelo de Engativa

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, SDP (2018). Monografia localidad de Engativa 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion
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6.2.6. Estratificacion Urbana de Engativa

La estratificacion se utiliza para clasificar los inmuebles residenciales de acuerdo con las
metodologias disefiadas por el Departamento Administrativo Nacional de Estadistica —
DANE. Esta es definida de acuerdo con las variables fisicas externas de la vivienda:
tamafo de antejardin, tipo de garaje, diversidad de fachada; variables de entorno urbano:
tipo de vias y tipo de andenes; variables de contexto urbanistico: zonificacién por criterios
de habitat (SDP,2018).

La ciudad de Bogota cuenta con 6 estratos:
Estrato 1: Bajo - bajo

Estrato 2: Bajo

Estrato 3: Medio - bajo

Estrato 4: Medio

Estrato 5: Medio — alto

Estrato 6: Alto

Segun el Decreto Distrital 394 de 2017, Bogota cuenta con 45.051 manzanas, de las
cuales, el estrato 1 corresponde a un 15,9%, el estrato 2 a un 34,9%, el estrato 3 a un
26,8%, el estrato 4 el 5,4%, el estrato 5 el 2,3%, el estrato 6 un 2,0% y los de sin estrato
un 13,1% (SDP, 2018).

Tabla 12. Nimero de manzanas por estrato socioeconémico

ESTRATOS
Localldad Sin estrato ~ Estrato 2 Estrato 3 Estrato 4 Estrato 5 Estrato6

Usaguen 297 180 341 563 333 305 409 2428
Chapinero 158 124 178 55 205 126 337 1.183
Santa Fe 102 62 430 145 26 - - 784
San Cristobal 412 332 2105 286 - - - 3136
Usme 593 1.873 1.121 - - - - 3.587
Tunjuelito 79 2 542 227 - - - 850
Bosa 283 344 2632 76 - - - 3.335
Kennedy 553 64 2393 1.926 38 - - 4979
Fontiban 361 1 263 742 286 12 - 1 665

z z : ~ )
Suba 501 25 2.148 1.102 441 523 134 4.874
Barrios Unidos 141 - - 787 266 25 - 1219
Teusaquillo 147 - - 133 694 49 - 1.022
Los Martires 95 - 52 569 3 - - 720
Antanio Narifio 70 - 25 505 - - - 601
Puente Aranda 413 - B 1.448 - - - 1.867
La Gandelaria 59 2. 80 45 - - - 186
Rafael Uribe Unbe 323 413 1.180 835 - - - 2751
Ciudad Bolivar 694 3568 1.148 102 - - - 5512
Sumapaz

Total Bogota 5.882 7.025 15.729 | 12.056 2.440 1.039 . 880 : 45.051

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, SDP (2018). Monografia localidad de Engativa 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion

De las 45.051 manzanas que tiene Bogot4a, 4.352 manzanas pertenecen a la localidad de
Engativa, lo que representa un 9,7% del total de la ciudad.
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En la tabla anterior se puede observar que, del total de manzanas de la localidad de
Engativa, el estrato que predomina es el estrato 3 con un porcentaje del 57,5%, seguido
del estrato 2 con un 24,7%, luego los de sin estrato con un 13,7%, siguen en su orden
los de estrato 4 con un 3,2% y finalmente los de estrato 1 con un 0,8%.

6.2.6.1. Estratificaciéon Urbana Segun UPZ

Tabla 13. Estrato socioeconémico segin UPZ — Localidad de Engativa
... ESTRATOS

ALAMOS 4 4 43 81
BOLIVA a7 17 154
BOYACA REAL a7 576 1 633
ENGATIVA 72 647 1 720
GARCES NAVAS 88 222 983 12 905
JARDIN BOTANICO 9 1 2 12
LAS FERIAS 50 474 7 531
MINUTO DE DIOS 222 35 200 460 917
SANTA CECILIA 26 259 118 399

Total Engativa ‘ 1.074 2510

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, SDP (2018). Monografia localidad de Engativa 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion

De las 9 UPZ que conforman la localidad de Engativa, la estratificacion de las manzanas
se encuentra distribuida de la siguiente manera:

= Estrato 1 - Minuto de Dios con el 100%, es decir, la totalidad de la UPZ ubicada en
Engativa.

= Estrato 2 - Se localiza en Alamos (0,4%), Engativa (60,2%), Garcés Navas (20,7%),
Jardin Botanico (0,1%) y Minuto de Dios (18,6%), del total de las UPZ de la localidad
de Engativa

= Estrato 3 - Este estrato se localiza en todas las UPZ de la localidad distribuidos con
los siguientes porcentajes de arriba hacia abajo segun la tabla: 10, 1,7% - 4,7% - 22,9%
-0,0% - 23,2% - 0,1% - 18,9% - 18,3% - 10,2%, del total de las UPZ de la localidad de
Engativa

» Estrato 4 — Las UPZ que se encuentran en este estrato son Boyaca Real (0,7%),
Garcés Navas (8,7%), Las Ferias (5,1%) y Santa Cecilia (85,5%), del total de las UPZ
de la localidad de Engativa

53



IMPACTO EN EL USO DE SUELO

ESTRATIFICACION POR MANZANA

Aeropuerto
El Dorado

Figura 8. Estratificacion por manzana - Localidad Engativa
Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, SDP (2018). Monografia localidad de Engativa 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion
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6.3. ASPECTOS TERRITORIALES DE FONTIBON

6.3.1. Ubicacién

La localidad de Fontibon se encuentra localizada en el Occidente de Bogota. Al Norte
limita con la localidad de Engativay con las Avenidas José Celestino Mutis y Jorge Eliécer
Gaitan; al Oriente limita con las localidades de Puente Aranda y Teusaquillo; al Sur limita
con la localidad de Kennedy, con el eje del rio Fucha; y al Occidente limita con la ribera
del rio Bogota y los Municipios de Funza y Mosquera (SDP, 2018).

La topografia de esta localidad es totalmente plana, situaciéon que genera un alto riesgo
de inundacién, sin embargo, existen algunas depresiones en las orillas del rio Fucha y
cerca al Aeropuerto El Dorado (SDP, 2018).

6.3.2. Clasificacion del Suelo — Localidad de Fontibon

La localidad de Fontib6n cuenta con una extension total de 3.328 hectareas, de las
cuales, 3.052,8 corresponden a suelo urbano y 275,3 a suelo de expansion. Esta
localidad no posee suelo rural (SDP, 2018).
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Figura 9. Clasificacién del suelo — Fontibén
Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, SDP (2018). Monografia localidad de Fontib6én 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion
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La localidad de Fontibon cuenta con 1.613 manzanas distribuidas en 45 sectores
catastrales, con una extension de 3.052,8 hectéareas, equivales al 8,0% de la superficie
urbana la capital de Colombia (SDP, 2018).

6.3.3. Unidades de Planeamiento Zonal Fontibén

En la siguiente tabla se muestra la clasificacion y extension de las UPZ de la localidad de

Fontibon:
Tabla 14. Clasificacion y extension de las UPZ de Fontibon

NUMERO UPz CLASIFICACION AREA (ha) %

75 Fontib6n Con centralidad urbana 496,5 14,9
76 Fontibén San Pablo Predominantemente industrial 360,0 10,8
77 Zona Franca Predominantemente industrial 491,6 14,8
110 Ciudad Salitre Occidental = Residencial cualificado 225,7 6,8
112 Granjas de Techo Predominantemente industrial 4776 | 144
114 Modelia Residencial cualificado 261,6 7,9
115 Capellania Predominantemente industrial 272,1 8,2
117 Aeropuerto El Dorado Predominantemente dotacional 743,1 | 22,3

TOTAL 3.328,1  100%

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, SDP (2018). Monografia localidad de Fontibdn 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion

A continuacion, se describe la ubicacion, extension y limites de cada una de las UPZ de
la localidad de Fontibon:

= UPZ Fontibdn: identificada con el nimero 75; se localiza dentro del grupo unidades
tipo 5. Con centralidad urbana y se encuentra ubicada en el sector centro sur de la
localidad de Fontibon. Tiene una extension de 496,5 hectareas correspondientes al
14,9% del total del area de las UPZ de la localidad. Sus limites son: al Norte con las
UPZ Aeropuerto El Dorado y Capellania, al Oriente con la UPZ Fontibén, al Sur con
las UPZ Zona Franca y Granjas de Techo, y al Occidente con las UPZ Capellania y
Granjas de Techo (SDP,2018).

= UPZ Fontib6n San Pablo: sefialada con el nUmero 76, se localiza dentro del grupo
unidades tipo 7, predominantemente industrial y se encuentra ubicada al occidente de
la localidad de Fontibon. Tiene una extension de 360,0 hectéreas, que equivalen a un
10,8% del total del area de las UPZ de la localidad. Sus limites son: al Norte con la
UPZ Aeropuerto El Dorado y con el Municipio de Funza, al Oriente con el Municipio de
Funza, al Sur con la UPZ Zona Franca, y al Occidente con la UPZ Fontibén
(SDP,2018).

= UPZ ZonaFranca: reconocida con el niumero 77, se localiza dentro del grupo unidades
tipo 7 - predominantemente industrial y se encuentra ubicada en la parte suroccidental
de la localidad de Fontibon. Tiene una extension de 491,6 hectareas, que representan
el 14,8% del total del area de las UPZ de la localidad. Sus limites son: al Norte con la
UPZ Fontibon San Pablo; al Oriente con las UPZ Fontibdn y Granjas de Techo, al Sur
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con la UPZ Tintal Norte de la localidad de Kennedy; y al Occidente con el Municipio de
Mosquera (SDP,2018).

= UPZ Ciudad Salitre Occidental: le corresponde en nimero 110; se localiza dentro del
grupo unidades tipo 3 - Residencial cualificado y se encuentra ubicada en el costado
oriental de la localidad de Fontibdn. Tiene una extension de 225,7 hectareas que llegan
al 6,8% del total del area de las UPZ de la localidad. Sus limites son: al Norte con las
UPZ Capellania, Santa Cecilia de la localidad de Engativa. Parque Simon Bolivar —
CAN y Ciudad Salitre Oriental de la localidad de Teusaquillo; al Sur con las UPZ
Granjas de Techo y Puente Aranda de la Localidad de Puente Aranda; y al Occidente
con las UPZ Modelia y Granjas de Techo (SDP,2018).

» UPZ Granjas de Techo: sefalizada como la nimero 112; se localiza dentro del grupo
unidades tipo 7 - predominantemente industrial y se encuentra ubicada en la zona
suroriental de la localidad de Fontibén. Tiene una extension de 477,6 hectareas que
integran el 14,4% del total del area de las UPZ de la localidad. Sus limites son: al Norte
con las UPZ Modelia, Fontibon y Capellania; al Oriente con las UPZ Ciudad Salitre
Occidental, Puente Aranda localidad que lleva el mismo nombre y Ciudad Salitre
Oriental (localidad de Teusaquillo); al Sur con las UPZ Castilla, Bavaria de la localidad
de Kennedy y Puente Aranda de la localidad de Puente Aranda; y al Occidente con las
UPZ Fontib6n, Zona Franca y Tintal Norte perteneciente a la localidad de Kennedy
(SDP,2018).

= UPZ Modelia: identificada con el nUmero 114; se localiza dentro del grupo unidades
tipo 3 - Residencial cualificado y se encuentra ubicada en el costado nororiental de la
localidad de Fontibon. Tiene una extension de 261,6 hectareas. que corresponden el
7,9% del total del &rea de las UPZ de la localidad. Sus limites son: al Norte y Occidente
con la UPZ Capellania, al Oriente con las UPZ Ciudad Salitre Occidental, y al Sur con
la UPZ Granjas de Techo (SDP,2018).

» UPZ Capellania: sefialada con el numerol115; se localiza dentro del grupo unidades
tipo 7 - predominantemente industrial y se encuentra ubicada en la zona nororiental de
la localidad de Fontibon. Tiene una extension de 272,1 hectéreas, que conforman el
8,2% del total del &rea de las UPZ de la localidad. Sus limites son: al Norte con la UPZ
Aeropuerto El Dorado, al Oriente con las UPZ Ciudad Salitre Occidental, Santa Cecilia
y Alamos estas dos de la localidad de Engativé, al Sur con las UPZ Modelia y Granjas
de Techo, y al Occidente con las UPZ Aeropuerto El Dorado y Fontibon (SDP,2018).

= UPZ Aeropuerto El Dorado: Esta UPZ esté identificada con el nUumero 117, se localiza
dentro del grupo unidades tipo 8 - de predominio dotacional y se encuentra ubicada en
el costado norte de la localidad de Fontibon. Tiene una extension de 743,1 hectareas
gue equivalen al 22,3% del total del area de las UPZ de la localidad. Sus limites son:
al Norte con la UPZ Engativé, al Oriente con las UPZ Capellania y Alamos (localidad
de Engativa), al Sur con las UPZ Fontib6én San Pablo y Fontibon, y al Occidente con el
Municipio de Funza (SDP,2018).
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Figura 10. Unidades de planeamiento zonal - UPZ de la localidad de Fontib6n
Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, SDP (2018). Monografia localidad de Fontibén 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion
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6.3.4. Sectores Catastrales Fontibon

El sector catastral es una division de terreno urbano, por barrios y rural, por veredas,
conformado por manzanas y veredas, delimitados principalmente por vias de la malla vial
arterial, zonal o por limites naturales.

En la localidad de Fontibdn la mayoria de sectores catastrales son barrios, que equivalen
al 84,9% del total de la localidad, el 9,4% corresponde al terreno rural y el 5,7% forman
parte de terreno mixto (SDP, 2018).

En la siguiente tabla se relacionan los sectores catastrales de las unidades de planeacion
zonal — UPZ de la localidad de Fontibon.

Tabla 15. Sectores catastrales por UPZ 2017

- SECTORES
NUMERO upPz CATASTRALES

75 Fontib6n 12

76 Fontib6n San Pablo 7

77 Zona Franca 11

110 Ciudad Salitre Occidental 4

112 Granjas de Techo 8

114 Modelia 5

115 Capellania 3

117 Aeropuerto El Dorado 3

TOTAL 53
Fuente: Secretaria Distrital de Planeacién SDP (2018). Monografia localidad de Fontibén 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion

Si bien las UPZ se establecen como urbanas y por definicion contendrian solo los 45
sectores catastrales tipo barrio, se suman a €stos un sector tipo vereda y un sector mixto,
ubicados en la UPZ Fontib6n San Pablo; cuatro sectores tipo vereda y un sector mixto
ubicados en la UPZ Zona Franca, mas un sector mixto ubicado en la UPZ Granjas de
Techo (SDP, 2018).
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Figura 11. Sectores Catastrales — Fontibon
Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, SDP (2018). Monografia localidad de Fontibén 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion
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6.3.5. Usos del Suelo de Fontibdn

Segun la normativa, el uso del suelo se refiere a la actividad que se puede desarrollar en
un determinado espacio geografico de conformidad con lo planificado y reglamentado por
la respectiva autoridad de la unidad organica catastral. Esta se constituye mediante una
variable de estudio de zonas homogéneas fisicas, con el fin de determinar los valores
unitarios del terreno (SDP, 2018).

Tabla 16. Uso del suelo - Fontibén

Dotaclonal

Comercial
m2

32686878 1 ) 3 323 ! 5 5 26,475 8623,
Chapnero | 50138400 11630974, 11 s%. 10261975/ 104% 26336454) 267% 118976 01% 9652726, 21
SantaFe | 21276068 462%| 7481376 163%| 7660013 16,7% 90066498 196% 37954 0% 511108 1.1% 48023470
SanCrstobal | 854827341 660%| 15017500 12.3%| 10440062 81% 16152006, 125%, 89799, 0,1%, 1482195, 1,1% 12956 447 6!

Residencial

Localidad

Usme | 96@5'8599}60%, 3119506.0] 148%] 24044104 11,4% ~4332822.4] 206%] 12718742 6,0% 2504802 1.2% 210740422
Tuwelto | 3306 74570 90% 31926912 37.1% 8125653 04%| 4987167 ) aeostl
Bosa T 17?? "597 1 'ﬂ. 75'&5 781 222 892, 16 640 987

Kemedy 15,496 9610 58.2%| 39509407  14.0%| 24357044] 92% 41172416 155% 4996586

[nqama L 1T 1450 626%] 1113, 5723493 128% 45183795 16.1%| 3769842 13% 5% 7_27996'3481
Suba [ % 57408039 13.0%] 64202824 145% 196.3684 0,4%) %] 44396 260 5|
ﬂamml)nom A% 9()?9141 H()%' 1//168!1/ 23.8% NVIHI() 19/% 91 8853 1?"6 ?94194, D 4% 7458 6486/
Teusaquio | '_'_33337(_); 369% 23977 10.1%] 36674007 353% 17769836 17.1% 590611 06% 71613 0.1% 103992747,
Los Martires | 1533068,1] 354%| 9667620 6609237 153%) 1031.1995) 206%| 922395 2,1%|  49.096,3( 1,0% 43272822]
AnonoNanfo | 18066453 548% 5264618 deTTIATI 151%, 39789431 121% 494813 15% 1596151 05% 32841790
Puente Aianda  4885001.2] 42.0%] 15626130 1044768.0] 9.0% 26564313 22.0% 14212055 12.2%| 478504 0.4% 11_@17_902,4;i
LaCandelara | 562162| 350%| 2192755, uw.J 65707379 %1% 2266772 145% 00 00% 81707/ 05%  15790165|
Rafael Urbe Uribe 73762895/ 67,7%  9186314) 04%) 16041903 147% 9218671 B5% 56129 01% 699305 06% 1069 9246)
Cudad Bolvar | 138679394 607%  20070916] 125% 1156.061.3 50% 47208924] 203%| 4435622 19%] 1382062 0% 232627331

NA'

Sumapaz NA! NA| NA| NA| NA NA! NA| NA'  NA| NA! NA NA |
Total Bogota 156.623.0516 822% 39.851.2524 134% 423212841 142% 49.773.2163. 16,7% 6.739.1226 23%. 38521272 13% 298.160.087.2

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacién, SDP (2018). Monografia localidad de Fontibdn 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion

En la tabla anterior, se puede observar que el tipo de uso de suelo que predomina en la
localidad de Fontibon es el residencial con un 35,7%, le sigue el uso de servicios con una
participacion del 25,8%, continuando el uso comercial con un 17,4%, seguido del uso
dotacional con un 14,6% y por ultimo el uso industrial con un aporte del 5,3%.

La figura 12 muestra el uso del suelo predominante por manzana en la localidad de
Fontibon, identificando el uso residencial con el color amarillo.
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USO DEL SUELO PREDOMINANTE POR MANZANA gt

Figura 12. Uso del suelo de Fontibon
Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, SDP (2018). Monografia localidad de Fontibén 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion
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6.3.6. Estratificacion Urbana de Fontibdn

La estratificacion se utiliza para clasificar los inmuebles residenciales, no residenciales y
dotacionales, entre otros, de acuerdo con las metodologias disefiadas por el
Departamento Administrativo Nacional de Estadistica — DANE. Esta es definida de
acuerdo con las variables fisicas externas de la vivienda: tamafio de antejardin, tipo de
garaje, diversidad de fachada; variables de entorno urbano: tipo de vias y tipo de
andenes; variables de contexto urbanistico; zonificacion por criterios de hébitat
(SDP,2018).

La ciudad de Bogota cuenta con 6 estratos socioeconomicos:

Estrato 1: Bajo - bajo
Estrato 2: Bajo

Estrato 3: Medio - bajo
Estrato 4: Medio
Estrato 5: Medio — alto
Estrato 6: Alto

Segun el Decreto Distrital 394 de 2017, Bogota cuenta con 45.051 manzanas, de las
cuales, el estrato 1 corresponde a un 15,9%, el estrato 2 a un 34,9%, el estrato 3 a un
26,8%, el estrato 4 el 5,4%, el estrato 5 el 2,3%, el estrato 6 un 2,0% y los de sin estrato
un 13,1% (SDP, 2018).

Tabla 17. Numero de manzanas por estrato socioeconémico
ESTRATOS

Localidad

" Sinestrate  Estrato 1 Estrato 2 Estratod " Estrato §
Usaquén ! 207 180 341 563 333 | 305 | 409 24728 |
Chapinero | s, fa4 A7l 85| 205, 12| 337 1183
Santa Fe | 102 | 62 439 145 | 3 | i T8
San Cristébal . 412 Iz 2.106 206 | -1 -1 - 3.136
s S} - A S S S S
Tunjueito SR A - N 2] .. ] AT =l J . .. B0
Bosa i 283 344 | = 6 | ! - | : 3335 |
Kennedy 558 64 2393 1926 a8 | iy ; 4979
Engativa | 595 35 1.074 2510 | 138 | -1 1 4352
e . T T S L7 R e
Bamos Unidos 1 MYl el sl L1218
Teusaquillo | 147 - - 133 | B84 | 48 | - 1.022
Los Marwes | o5 T TER Eem | Al 4T 0!
T e e 1 e By B -
R T N S Y| R S R N
La Candelana | a8 2 BO 46 | - | - | - 186G
T T ] I L N1 S ) R N 1

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, SDP (2018). Monografia localidad de Fontibdn 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion

Del total de manzanas estratificadas en Bogota, 1.665 manzanas pertenecen a la
localidad de Fontibén, lo que representa un 3,7% del total de la ciudad.
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En la tabla 17 se puede observar que, del total de manzanas de la localidad de Fontibdn,
el 0,06% se clasifican dentro del estrato 1; el 15,8% corresponden al estrato 2; el 44,6%
pertenecen al estrato 3; el 21,7% se ubican en los de sin estrato, el 17,2% son del estrato
4;y el 0,7% conforman el estrato 5. En conclusion, el estrato predominante es el 3.

6.3.6.1. Estratificaciéon Urbana Segun UPZ

Tabla 18. Estrato socioeconémico segun UPZ — Localidad de Fontibén

. ESTRATOS =
AEROPUERTD EL DORADD gi 3! 1!
CIUDAD SALITRE OCGIDENTAL 28 B 5 i1 B
L TRE QOCIDENTALf e B e M
FONTIBON SAN PABLO i 431 1684 B4 | ' 2n|
GRANMSDETECHO | i, A w8 oW AL e
MODELIA _ a | ; _ 4D | 2 | ; 264 |
ZONA FRANCA 3 65 2! BR |

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, SDP (2018). Monografia localidad de Fontib6n 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion

De las 8 UPZ que conforman la localidad de Fontibon, la estratificacion de las manzanas
se encuentra distribuidas de la siguiente manera:

= Estrato 1 - Granjas de Techo con un 100%, del total de las UPZ de la localidad de
Fontibon.

= Estrato 2 - Fontibdbn San Pablo: 62,4%, Zona Franca: 20,9%, Fontibén: 10,6% y
Granjas de Techo: 6,1%, del total de las UPZ de la localidad de Fontibon.

= Estrato 3 — dentro de este estrato estan todas las UPZ de la localidad distribuidos con
los siguientes porcentajes de arriba hacia abajo segun la tabla 15, 0,4% - 8,5% - 0,7%
- 75,3% - 8,6% - 0,8% - 5,4% - 0,3%, del total de las UPZ de la localidad de Fontibon.

= Estrato 4 — Las UPZ que se encuentran en este estrato son Capellania: 2,8%, Ciudad
Salitre Occidental: 15,7%, Granjas de Techo: 10,1% y Modelia: 71,3%, del total de las
UPZ de la localidad de Fontibdn.

= Estrato 5 — En este estrato se encuentran dos localidades: Ciudad Salitre Occidental,
que representa un 91,7% y Granjas de Techo con el 8,3% del total de las UPZ de la
localidad de Fontibdn.
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MONOGRAFIAS 2017
Funsiban

ESTRATIFICACION POR MANZANA

SR ——— Sl Sy — = ol
Figura 13. Estratificacién por manzana - Localidad Fontibdn
Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, SDP (2018). Monografia localidad de Fontibén 2017. Bogota.
Secretaria Distrital de Planeacion
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6.4. CLASIFICACION DEL SUELO DE FUNZA

Dentro del analisis normativo se consulto el plan basico de ordenamiento territorial del
Municipio de Funza, Decreto 000140 de 13 de septiembre de 2000, donde se clasifican
los usos actuales del suelo y se establece su reglamentacién (Alcaldia Municipal de
Funza Cundinamarca, 2018)

El PBOT de Funza, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 30 de la Ley 388 de
1997, clasifica los suelos de la siguiente manera:

6.4.1. Suelo urbano

Se denomina Suelo Urbano, a aquellos espacios poblados que presentan mayor
densificacion del uso y cuentan con infraestructura vial, redes primarias de energia,
acueducto y alcantarillado, posibilitAndose su urbanizacién y edificaciéon (Municipio de
Funza, 2000).

6.4.2. Suelo de expansion urbana

Son aquellos suelos que hacen parte del territorio Municipal, que por el reconocimiento
de las tendencias territoriales en el futuro proximo y de largo plazo, y por la necesidad de
responder a las demandas de vivienda y de espacio para actividades de servicios y
comercio, se habilitara para el uso urbano durante la vigencia del PBOT, de acuerdo con
la posibilidad de dotacién con infraestructura para el sistema vial, de transporte, de
servicios publicos domiciliarios, areas libres, parques y equipamiento colectivo de interés
publico o social (Municipio de Funza, 2000).

6.4.3. Suelo rural

Corresponde al espacio territorial no apto para el uso urbano por razones de oportunidad
0 por destinacion a usos agropecuarios, forestales, de conservacion y proteccion de
recursos naturales, excepcionalmente de explotacion y actividades anélogas (Municipio
de Funza, 2000).

6.4.3.1. Suelo suburbano

Esta constituido por la parte del territorio municipal ubicada dentro del suelo rural, donde
se interrelacionan los usos del suelo urbano con los del suelo rural, que sera objeto de
desarrollo para diferentes fines y donde se garantizar4 el auto abastecimiento de
servicios publicos domiciliarios (Municipio de Funza, 2000).

6.4.4. Suelo de proteccién

Esta constituido por las zonas y areas de terrenos localizados dentro de cualquiera de
las clases establecidas en los articulos anteriores, que por sus caracteristicas
geograficas, paisajisticas, ambientales o por formar parte de las zonas de utilidad publica
para la ubicacion de infraestructuras para provision de servicios publicos domiciliarios,
son restringidos en su posibilidad de desarrollarse y requieren en consecuencia de la
prohibicién y/o condicionamiento en su uso y desarrollo (Municipio de Funza, 2000).
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6.5. ASPECTOS TERRITORIALES DEL MUNICIPIO DE FUNZA
6.5.1. Ubicacién

Funza esta ubicada en la provincia de sabana de Occidente a 15 Km de la ciudad de
Bogota. Limita al norte con Madrid y Tenjo, al Oriente con Cota y Bogot4, al Sur con
Mosquera y al Occidente con Madrid. Tiene una extensiéon urbana de 4 kms? y una
extension rural de 66 kms?, para un total de 70 kms?. La superficie del municipio es plana,
con las caracteristicas tipicas de las altiplanicies cundinamarqueses, con pendientes
hasta del 3% (Alcaldia Municipal de Funza Cundinamarca, 2018b).

6.5.2. Economia Rural

= Estructura de la economia rural: Los suelos rurales del municipio, presentan
ventajas comparativas para la agricultura y ganaderia intensiva, incluida la produccion
de hortalizas y flores (Alcaldia Municipal de Funza Cundinamarca, 2018b).

= Sistemade produccion: Los sistemas de produccion predominantes son la ganaderia
de leche y los cultivos transitorios tales como las hortalizas, la papa y el maiz (Alcaldia
Municipal de Funza Cundinamarca, 2018b).

= Sistemas de Produccién Pecuario: En el municipio de Funza se explotan especies
mayores y menores. Las especies mayores son los bovinos: ganado de leche; ademas
se explotan los porcinos, equinos, conejos, asnos, y aves. La produccién lechera se
concentra en las veredas el Cacique, el Hato, el Cocli, La Isla y La Florida. La raza
predominante es la Holstein, con una produccién promedio de leche por animal al dia
de 11 litros (Alcaldia Municipal de Funza Cundinamarca, 2018b).

» Sistemas de Produccién Agricola: En el municipio de Funza se cultiva
principalmente papa, maiz, repollo, lechuga, zanahoria y arveja. La mayoria de estos
cultivos estan localizados en las veredas Siete Trojes, el Hato y La Florida. Los cultivos
son irrigados con agua de los humedales y del distrito de riego La Ramada. La mayoria
de estos productos son comercializados en la plaza mayorista de Corabastos y en
menor proporcién en plazas de mercados de Funza y Facatativa (Alcaldia Municipal
de Funza Cundinamarca, 2018b).
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BOGOTA
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Figura 14. Division Politica Administrativa Municipio de Funza
Fuente: Alcaldia Municipal de Funza Cundinamarca. (2018a). Cartografia Municipal. Alcaldia Municipal de
Funza Cundinamarca.
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Figura 15. Clasificacion del suelo - Municipio de Funza
Fuente: Alcaldia Municipal de Funza Cundinamarca. (2018a). Cartografia Municipal. Alcaldia Municipal de

Funza Cundinamarca.
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6.6. REGLAMENTOS AERONAUTICOS DE COLOMBIA —RAC 14

6.6.1. Distancia minima entre pistas paralelas

Cuando se trata de pistas paralelas dentro de un mismo aeroédromo previstas para uso
simultaneo en condiciones de vuelo visual, la distancia minima entre sus ejes sera de
(UAEAC, 2020):

- 210 m cuando el numero de clave mas alto sea3 04
- 150 m cuando el nimero de clave mas alto sea 2
- 120 m cuando el numero de clave mas alto sea 1

Cuando se trata de pistas paralelas previstas para uso simultaneo en condiciones de
vuelo por instrumentos, a reserva de lo especificado en los PANS-Aerodromos y los
PANS-OPS la distancia minima entre sus ejes sera de (UAEAC, 2020):

- 1.035 m en aproximaciones paralelas independientes
- 915 m en aproximaciones paralelas dependientes

- 760 m en salidas paralelas independientes

- 760 m en operaciones paralelas segregadas

6.6.2. Restriccion y eliminacion de obstaculos

La UAEAC es la entidad facultada para emitir concepto sobre las alturas de las
construcciones en las areas de influencia de los aerdédromos o helipuertos, incluyendo
los edificios, bodegas, hangares sencillos, linea de hangares, lineas de alta tension,
terminales de carga, fabricas, bodegas, silos y construcciones en areas de servidumbre
Aeroportuaria y Aerondutica y las que por su actividad puedan llegar a constituirse en un
obstaculo, o generar la presencia de aves. Asi mismo, para el caso de mastiles de
antenas, emisoras, lineas de alta tension o estructuras que se desarrollen en el territorio
nacional y que puedan constituir peligro para las operaciones aéreas y sean superiores
a 15 metros sobre el nivel del terreno. Este concepto no constituye un permiso de
construccion, el cual debe ser emitido por las autoridades correspondientes (UAEAC,
2020).

La UAEAC, se reserva el derecho de modificarlo total o parcialmente o suprimir el
concepto si:
a. En caso de interferencia o inconvenientes para los servicios de radiocomunicaciones
o radionavegacion aeronautica.
b. Si a su juicio presenta obstaculo para la navegacion aérea, debido a ampliaciones y
reformas de aer6dromos cercanos.
c. Silas lineas de transmision eléctrica interfieren o causa problemas a las operaciones
aéreas y comunicaciones aeronauticas.
d. Si las torres o instalaciones tienen una altura superior a la estipulada por la
Aeronautica Civil.
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7. METODOLOGIA

En la realizacion del presente trabajo se desarrolla una investigacion bibliogréafica de tipo
descriptivo, que tiene en cuenta tres fases:

7.1 DEFINICION DEL PROBLEMA

El desarrollo del presente trabajo de investigacion se inicié con una primera etapa que
comprendio la identificacion del problema y su planteamiento. La investigadora laboraba
en el aeropuerto ElI Dorado y se enter6 que las autoridades aeroportuarias y la
administracion estan planeando y proyectando un nuevo plan maestro del aeropuerto
donde resaltan la necesidad de ampliarlo a través de la construccion de una tercera pista,
obra que inevitablemente afectard la salud y tranquilidad de la poblacion aledafia. Asi es
como nace el deseo de realizar un andlisis sobre el impacto que causara la construccion
de la pista en el uso del suelo en las comunidades vecinas.

7.2 PLANIFICACION DEL TRABAJO DE INVESTIGACION

Tan pronto como se definié el problema, tema de analisis, se elabor6 un plan que
contempl6 los pasos a seguir en la realizacion del trabajo de investigacion:

7.2.1 Identificacion de las fuentes de informacion

Se vio la necesidad de recurrir a entidades como Aerocivil, Secretaria Distrital de
Planeacién de Bogota, Ministerio del Medio Ambiente, Alcaldia de Funza y marco
normativo sobre aeropuertos y usos del suelo en sus alrededores.

7.2.2 Recopilacion de informacion y seleccidon de la més relevante para el analisis
Se procedio a recopilar informacién de los diferentes portales web de entidades como la
Aeronautica Civil, del Ministerio del Medio Ambiente, la Secretaria Distrital de Planeacion
de Bogotd, de la alcaldia de Funza, de las diferentes leyes, decretos y demas normas
gue regulan las construcciones y actividades permitidas en los alrededores de los
aeropuertos, y de las que establecen las medidas que los terminales aéreos deben tomar
para afectar en lo mas minimo posible la tranquilidad, la salud y la cotidianidad de la
poblacion afectada. La mayor parte de la informacion se obtuvo via internet, visitando los
portales web de cada Entidad y en algunos casos se enviaron correos solicitando datos
a Organismos como la Secretaria Distrital de Planeacion y el Instituto Geografico Agustin
Codazzi. La fuente de todas estas consultas esta relacionada en el capitulo Bibliografia,
donde se citan todas las referencias bibliogréaficas.

7.2.3 Procesamiento de datos

Dentro de la informacion reunida se encontraron distintos autores que realizaron estudios
concernientes a la compatibilidad del uso del suelo con grandes aeropuertos de
diferentes partes del mundo como Brasil, Paises Bajos, Reino Unido y Australia. Esta
informacion se incorpora al capitulo 4 del trabajo, identificado como estado del arte.
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Muchos datos clasificados se procesaron para condensarlos en el capitulo 5, donde se
desarrolla el Marco Tedrico. Este inicia con la descripcion de las compatibilidades que
debe tener el uso del suelo con los aeropuertos, asi como las incompatibilidades, muy
frecuentes, no solo en el uso del suelo del area de influencia del aeropuerto El Dorado
de Bogotéa sino en diferentes aeropuertos del mundo. Dentro de este marco teérico se
presentan distintos aspectos inherentes al aeropuerto y el impacto que causan sus
operaciones en la poblacién asentada en sus alrededores. Se resaltan los peligros que
representan para los aeropuertos algunos usos del suelo permitidos dentro de su
jurisdiccion.

Aqui hay informacion clara y suficiente para determinar el impacto que causa el ruido de
las operaciones aéreas en la poblacion aledafia al aeropuerto y se presentan tablas que
identifican los niveles de ruido permitidos para cada sector de la actividad humana dentro
de su area de influencia. Toda esta informacion es fundamental para analizar el impacto
de las operaciones aéreas en el uso de suelo del area de influencia de la tercera pista
gue se proyecta construir en el aeropuerto El Dorado, y se complementa con graficos y
mapas que muestran la cercania de éareas residenciales, comerciales y dotaciones
publicas con el terminal aéreo mas importante del pais.

Mas adelante, en el capitulo 6 se presenta el marco normativo donde de manera muy
detallada se exponen aspectos territoriales, de ubicacion, de clasificacion en unidades de
planeamiento zonal y usos del suelo de las localidades de Engativa y Fontibon; zonas
mas afectadas por las operaciones del aeropuerto, y del municipio de Funza, porque en
su territorio se contempla la ubicacién de dos de las alternativas propuestas para la
construccion de una tercera pista.

En el capitulo 8 se exponen los argumentos que sustentan la necesidad de la ampliacién
del aeropuerto el Dorado mediante la construccion de una tercera pista y se describen
las 8 alternativas para la ubicacion de la misma. Estas alternativas estan plenamente
identificadas y explicadas por medio de graficos y mapas que informan al lector sobre la
ubicacion y alcance de cada una. Toda la informacién presentada en este capitulo permite
evaluar las 8 alternativas para la ubicacién de la nueva pista y decidir cual es la mas
viable desde el punto de vista del uso del suelo.

7.2.4 Andlisis de resultados

Los andlisis de los resultados obtenidos estan enfocados al uso del suelo en las areas
gue podrian ser afectadas por la construccion de una tercera pista. Para cada alternativa
presentada se tienen en cuenta la cantidad de hectareas de escaso desarrollo que seran
afectadas; la cantidad de hectareas propiedad del aeropuerto que estarian involucradas;
y la cantidad de hectareas de desarrollo denso que se impactarian.

Lo anterior no significa que la Unica manera de evaluar la viabilidad de cada alternativa
propuesta sea por el uso del suelo. Existen otros factores como: la distancia minima
requerida entre pistas paralelas y la superficie limitadora de obstaculos, requisitos del
RAC 14; el alto valor comercial de los predios a adquirir para la ejecucion de la obra y
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adecuaciones ambientales muy complejas, entre otros. Aqui el andlisis de cada
alternativa presentada se realiza Unicamente desde el punto de vista del impacto que la
obra puede tener sobre el uso del suelo, porque este es el objetivo central del trabajo.

7.2.5 Conclusiones e informe final

Finalmente se exponen las conclusiones mas importantes que se obtuvieron durante todo
el procesamiento de la informacién en concordancia con los objetivos planteados al
comienzo del trabajo.

Como ultimo punto del trabajo se presentan algunas recomendaciones que podrian
interesar a futuros investigadores del tema o analistas tanto de las alternativas descritas
para la construccion de una tercera pista en el aeropuerto el Dorado de Bogota como
para aquellos que se interesen por el impacto en el uso del suelo en su area de influencia.

7.3 ESTRUCTURACION DEL DOCUMENTO FINAL

Como ultima fase del trabajo de investigacidon se procede a estructurar y armar todas las
partes que componen el documento final para presentarlo al jurado calificador.
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8. RESULTADOS

Para determinar la necesidad de la construccion de una tercera pista, la Aerocivil, con
base en los registros de las operaciones aéreas realizadas en los dltimos 10 afios,
elabor6 proyecciones de demanda de transporte aéreo tanto de pasajeros nacionales e
internacionales como de carga, que le permitieron concluir que se hace necesaria una
ampliacion mas del aeropuerto mediante la construccion de una tercera pista junto con
toda la infraestructura necesaria para que El Dorado se siga consolidando como el
terminal aéreo mas importante de pais y uno de los mejores de Latinoamérica.

La Aeronautica Civil proyecta que para el afio 2041 tendra una demanda de 69,2 millones
de pasajeros, y espera una mayor proporcion de pasajeros internacionales. Pero el
namero total de operaciones previsto para el 2041 se ha reducido a 760.000, debido a
una reduccion en el pronostico de las operaciones de carga, y un menor numero de
operaciones de pasajeros comerciales por la adquisicién de una flota mas grande, con
mayor capacidad de asientos. Asi las cosas, el pronéstico final muestra una demanda de
61,6 millones de pasajeros, y 587.000 operaciones en El Aeropuerto El Dorado para el
2041.

Una nueva pista, segun la misma Aerocivil, representaria el 11 por ciento del total del
trafico de pasajeros y el 23 por ciento del total del trafico de operaciones para el afio
2041.

A continuacion, en la tabla 19 se relacionan las proyecciones realizadas en el plan
maestro de la Aeronautica Civil para el afio 2041.

Tabla 19. Pronéstico de operaciones

Asignacidn d= Operaciones Tombss— Opcidn 5
Operaciones El Daradd | El Disrada 11
Paciajeras i'tv.,l' Aviaciin nE TR Pﬂﬂ- il h'ﬂutlr Aviagii !EHII}I‘IF"E
Comerciales R M Genersl  Tomstes | Comercisles General Tatales
LG 263 000 15, 5060 3 R 35,500 337,200 - . -
. e 3

M5 282 400 16, D) 7206 38,500 354 SO0 - - -
M6 259,700 16,400 I7.B00 40,000 383,500 Cperacionss comienzan en 2021
FLira g 330,600 18, 5041 15,400 4,500 358, 100 33,500 15,400 41,300 110200
226 377,500 20,800 17,200 5,200 420, 700 62,300 17,200 47,200 126700
2051 .8, 500 23,30 18,500 5,500 474,500 B 600 18,500 35,000 141 500
36 474 000 X5, 800 20,000 6,500 528,000 76,400 20,200 58,600 155900
J0d1 528,000 I8, B X3, 7,300 587,200 EY 800 25,200 &, 00 171500

CAGR J014- 2041 2 6% 253% 01% -5 8% 2 1%

CAGR 1021-2041 25% 2% 2 1% 2 5% 2 5% 2.3 2 1% 255 2.3%

Dt e brafion El Dharada | El Dowada i

Fasaperos . gl Aecicm ErACIDNES Pasajeros . Hviacean rACRONES
tmumiaus Carga Militar | Gpnera) an-uJH Comerdiales | Mt General op!'-pnles
014 8% 5% i 11% Lo = =
3 e

015 T 2% L) 11% e - - -
16 TE% % e 1% 10 Cipsracipnes comiencan en 2021
iy Boag G A% 1% 1000 a5 14% T 1004
Lkl SO 5% 4% 1% L ] 14% I 100%
2051 S0 5% A% 1% L a5% 15% s 100%:
036 S 5% 4% 1% L0 act 13% 318% 100%:
L S0 5% 2% 1% 10 a5 13% - b ] 1{s

Fuente: Aerocivil (2014). Actualizacion del plan maestro del Aeropuerto Internacional El Dorado.
Aeronautica Civil de Colombia
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Tabla 20. Prondstico de pasajeros

Asignacién de Pasajeros Comerciales — Opcidon 5
Pasajeros El Dovado | El Dovado Il Totales
MNadionales Internacionales Totales | Nadionales Internacionales Totales | Nacionales Internacionales Totales

2014 18,835,000 8,354,000 | 27,189,000 . - - | 18,835,000 8,354,000 | 27,189,000
Afio de Prondath

2015 20,245,000 5,055,000 | 26,304,000 - - - | 20,249 000 8,055,000 . 23,304 000

2016 21,443 000 9,754,000 | 31,197,000 Operaciones comienzan en 2021 21,443 000 9,754,000 | 31,197,000

2021 | 22,805,000 12,199,000 | 35,004,000 | 3,685,000 891,000 | 4,576,000 | 26,490,000 | 13,050,000 | 39,580,000

2026 26,532,000 15,350,000 | 41,882,000 | 4,287,000 1,122,000 | 5,403,000 | 30,819,000 16,472,000 | 47,291,000

2031 29,658,000 18,487,000 ' 48,145,000 | 4,792,000 1,351,000 | 6,143,000 | 34,450,000 19,838,000 | 54,288 000

2036 32,612,000 21,830,000 ; 54,442,000 | 5270000 1535000 | 6,865,000 | 37,882,000 23,425,000 | 61,307,000

2041 35,761,000 25,807,000 | 61,568,000 | 5,778,000 1,886,000 : 7,664,000 | 41,539,000 27,693,000 = 69,232,000
CAGR 2014-2041 24% 43% 3.1% 3.0% 45% 35%
CAGR 2021-2041 2.3% 3.8% 2 9% 2.3% 3.8% 26% 2.3% 3.8% 2.8%
Divisién de tréfico El Dorado | El Dorado Il Totales

2014 9% 31% 100% . - . 69% 3% 100%
Ao de Pronostico

2015 69% 31% 100% . - - 9% 31% 100%

2016 69% 31% 100% Operaciones comienzan en 2021 9% 31% 100%

2021 65% 35% 100% | 81% 19% 100% 67% B¥H! 100%

2026 63% 7% 100% 79% 21% 100% 65% 5% 100%

2031 62% 38% 100% 78% 2% 100% 63% 37% 100%

20% | 0% 0% 100%|  77%! 2% 100%| 6% 38%  100%

2041 58% 42% 100% 75% 25% 100% 0% 0% 100%

Fuente: Aerocivil (2014). Actualizacion del plan maestro del Aeropuerto Internacional El Dorado.
Aerondutica Civil de Colombia.

De acuerdo con el pronéstico de operaciones expuesto en la tabla 19 se puede notar que
segun la demanda de operaciones, El Dorado, en el afio 2021 alcanzara 359.100
operaciones aéreas y para el 2041 seran 587.200, donde se transportan pasajeros
nacionales e internacionales y carga. La tabla 20 muestra que con estas operaciones se
moveran 39.580.000 pasajeros nacionales e internacionales en el 2021, y 69.232.000 en
el 2041, cifras que hacen ver la necesidad de la construccién de una tercera pista para
contar con un aeropuerto agil y efectivo al momento de realizar todas las operaciones
aeroportuarias en la medida que vaya aumentando la demanda.

8.1. ALTERNATIVAS CONTEMPLADAS EN EL ULTIMO PLAN MAESTRO DEL
AEROPUERTO EL DORADO PARA LA CONSTRUCCION DE UNA TERCERA PISTA.

A continuacion, se relacionan las 8 alternativas planteadas en el plan maestro de la
Aerondautica Civil para la construccion de una tercera pista, al tiempo que se realiza el
andlisis de cada una de ellas:

8.1.1. Alternativa 1
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Figura 16. Alternativa 1 - construccion de una tercra pista
Fuente: Aerocivil (2014). Actualizacion del plan maestro del Aeropuerto Internacional El Dorado. Aeronautica Civil de Colombia.

SIMBOLO DESCRIPCION IMPACTO (Ha

Limite de franjas asociadas y areas de seguridad 138.10

Impacto en areas de escaso desarrollo 37.99

[l Impacto en la propiedad del aeropuerto 49.44

Impacto en areas de desarrollo denso 50.67
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Esta primera alternativa propone la construccién de una tercera pista al costado sur de la
actual pista sur del Aeropuerto El Dorado. La nueva pista quedaria localizada sobre la
localidad de Fontibon, mas exactamente sobre las UPZ Fontibon San Pablo y Fontibén;
con posible afectacion por ruido a los barrios ElI Refugio, Brisas Aldea Fontibon,
Atahualpa y Versalles Fontibon.

Con la construccién de una tercera pista en este sector se afectarian aproximadamente
1.062 predios del barrio ElI Refugio, 498 predios del barrio Brisas Aldea Fontibén, 2
predios del barrio Atahualpa y 321 predios del barrio Versalles Fontib6n. En otros
términos, se afectarian 52 manzanas del barrio Brisas Aldea Fontibon, 72 manzanas del
barrio El Refugio, 2 manzanas del barrio Atahualpa y 28 manzanas del barrio Versalles
Fontibon.
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Figura 17. Division catastral y uso predominante de Bogota por manzana 2020 — Localidad de Fontibdn
Fuente: Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital, UAECD (2020). Mapas Bogota.

De acuerdo con las cifras expuesta arriba y analizando la figura 17 se puede observar
gue el uso de suelo predominante en esta localidad es el residencial, situacion que
incrementaria la conflictividad entre la comunidad y el aeropuerto, pues la tercera pista
aumentaria ain mas el ruido que ya de por si genera problemas de salud y
comportamiento a un grupo numeroso de habitantes, por lo que esta alternativa no se
puede considerar viable desde el punto de vista del uso del suelo, a no ser que las
autoridades aeroportuarias disefien e implementen un plan de mitigacion de ruido, como
lo establecen las normas que reglamentan la materia. Por otro lado, si se tiene en cuenta
gue el &rea a impactar alcanza las 50.67 hectareas de desarrollo denso, resultaria muy
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costosa y traumatica la expropiacion de esta gran cantidad de predios, aproximadamente
1.883. Solo quedaria evaluar la posibilidad de insonorizar las viviendas afectadas.

La pista propuesta en esta alternativa ocuparia aproximadamente 37.99 hectareas del
municipio de Funza, suelo rural agropecuario de la vereda El Hato, donde existe
explotacion de bovinos, ganado de leche, porcinos, equinos y conejos, entre otros. En
agricultura, los suelos se destinan para los cultivos de papa, maiz, repollo, lechuga,
zanahoria y arveja, cuyos productos en su mayoria son comercializados en la plaza
mayorista de Corabastos y en menor proporcion en las plazas de mercado de Funza 'y
Facatativa.

Ahora, desde el punto de vista técnico y reglamentario, en concordancia con el
Reglamento Aeronautico Civil, anexo 14, esta propuesta no es viable, porque las pistas
actuales del aeropuerto El Dorado trabajan como pistas independientes, y operan en
condiciones de vuelo por instrumentos. La distancia propuesta en la alternativa apenas
tiene 380 metros entre pistas, y la norma establece que debe ser 1.035 metros para
condiciones por instrumentos. Por lo tanto, esta propuesta queda descartada.

El otro aspecto desfavorable para esta alternativa es el riesgo del rio Bogota por
amenazas de inundacion del mismo, debido a las lluvias constantes que se generan en
esta zona, haciendo que esta no quede operando, y asi mismo afectando la operacion
aérea.

8.1.2. Alternativa 2
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Figura 18. Alternativa 2 - construccion de una tercera pista
Fuente: Aerocivil (2014). Actualizacion del plan maestro del Aeropuerto Internacional El Dorado. Aeronautica Civil de Colombia.

SIMBOLO DESCRIPCION IMPACTO (Ha)

Limite de franjas asociadas y areas de seguridad 177.56

Impacto en areas de escaso desarrollo 131.40

[l Impacto en la propiedad del aeropuerto 46.16

Impacto en areas de desarrollo denso 0
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Esta alternativa sugiere una pista al costado suroccidente de la pista que actualmente se
encuentra al sur del Aeropuerto el Dorado, la cual se ubicaria sobre terrenos de propiedad
de la Aerocivil con un area de 46.16 hectareas aproximadamente, al tiempo que
necesitaria terrenos del municipio de Funza, especificamente sobre la vereda El Hato, y
gue abarcaria 131.40 hectareas aproximadamente.

El suelo objeto de intervencidn se encuentra en el municipio de Funza, considerado como
rural de destinacion agropecuaria, dedicado a cultivos de papa, repollo, lechuga,
zanahoria y maiz, entre otros. En el sector pecuario se explota el ganado de leche, aves
y porcinos, entre otros. Los cultivos son irrigados con agua de los humedales y del distrito
de riego la Ramada.

El municipio de Funza ya esté afectado por las operaciones del Aeropuerto el Dorado por
el paso continuo de los aviones sobre su territorio. Con esta alternativa se incrementaria
la afectacion a la region, pero se facilitarian las adecuaciones requeridas porque la zona
es mayoritariamente rural, clasificada como areas de escaso desarrollo con impacto
minimo, por no decir nulo, sobre suelo urbano.

De acuerdo con el Reglamento Aeronautico Civil, anexo 14, la distancia minima requerida
entre pistas paralelas de vuelo por instrumentos es de 1.035 m. Para esta alternativa la
distancia es de 380 metros, por lo tanto, no cumple. A este impedimento se suma el hecho
de que por este sector pasa el rio Bogota, situacion que generaria problemas ambientales
y de seguridad para el mismo aeropuerto. Entonces, desde el punto de vista de uso del
suelo, la alternativa aqui presentada puede ser viable, pero teniendo en cuenta la
reglamentacion impuesta por la Aerocivil y el impacto ambiental ocasionado por las obras
gue se requeririan sobre el rio Bogota, se convierte en inviable, por lo que se descarta y
no se le realizan méas andlisis.

Aligual que la alternativa 1, ademas de ser inviable por no cumplir con la distancia minima
requerida, al proyectarla sobre el rio Bogota la hace alin mas inviable, ya que habria que
intervenir el rio, causando complicaciones ambientales y mayores costos en cuanto a
obras de ingenieria.

8.1.3. Alternativa 3
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Figura 19. Alternativa 3 - construccion de una tercera pista
Fuente: Aerocivil (2014). Actualizacion del plan maestro del Aeropuerto Internacional El Dorado. Aeronautica Civil de Colombia.

SIMBOLO DESCRIPCION IMPACTO (Ha
"""""" Limite de franjas asociadas y areas de seguridad 190.30
E Impacto en areas de escaso desarrollo 46.41
[l Impacto en la propiedad del aeropuerto 14.07
[ |  Impactoen areas de desarrollo denso 50.67
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Para esta alternativa, se plantea la construccion de una tercera pista al costado sur de la
actual pista sur del Aeropuerto El Dorado, que quedaria ubicada sobre la localidad de
Fontibon, especificamente sobre las UPZ Fontibon San Pablo y Fontibon; afectando los
barrios Charco Rural, Brisas Aldea Fontibon, El Refugio, Atahualpa, Versalles Fontibdn,
Belén Fontibon, Villa Carmenza, San Pablo Jericd, Puente Grande, Charco Urbano y El
Charco.
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Figura 20. Divisién catastral y uso predominante de Bogota por manzana 2020 - Localidad de Fontibdn
Fuente: Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital, UAECD (2020). Mapas Bogota.

Dentro del poligono para la pista propuesta, hay afectacién de una manzana y un predio
del barrio Charco Rural, 52 manzanas con aproximadamente 498 predios del barrio
Brisas Aldea Fontibén; 72 manzanas con cerca de 1062 predios del barrio El Refugio; 2
manzanas con 2 predios del barrio Atahualpa. De las 85 manzanas, afecta
aproximadamente 32, con 321 predios del barrio Versalles Fontibon; de las 32 manzanas
del barrio Villa Carmenza afectaria 1 con 29 predios aproximadamente; 66 manzanas con
1910 predios del barrio Belén Fontibon; de las 59 manzanas afectaria aproximadamente
43, con 1386 predios del barrio San Pablo Jericd; 24 manzanas con unos 582 predios del
barrio Puente Grande; 10 manzanas con aproximadamente 193 predios del barrio Charco
Urbano, y cerca de 3 manzanas del barrio ElI Charco.

La figura 20 muestra que el area a impactar con esta propuesta es de 50,67 hectareas
que corresponden a areas de desarrollo denso, lo que implicaria la expropiacion de una
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gran cantidad de predios, muchos utilizados para actividades de comercio, donde se
pueden encontrar bodegas, farmacias, parques industriales, salas de belleza,
supermercados, cafeterias, hoteles, panaderias, restaurantes, entre otros. Ademas,
afectaria la Avenida Ferrocarril de Occidente, que equivale a una via principal de Bogota.

La pista propuesta aqui ocuparia 46.41 ha de suelo de escaso desarrollo; area dentro de
la cual esté situado el rio Bogota. Si se optara por esta alternativa habria que intervenir
el cauce del rio, lo que implicaria costos mas altos debido a que se tendrian que buscar
alternativas para desviarlo.

Con una nueva pista en este sector, el ruido se incrementaria para los habitantes que
residen en la localidad de Fontibon generando consecuencias negativas en su salud.
Actualmente, la pista sur del aeropuerto presenta restricciones en ciertos horarios
nocturnos y en algunas aeronaves que operan en ella como consecuencia del ruido que
éstas generan.

Aungue la alternativa es viable porque cumple los requisitos de distancias minimas entre
pistas paralelas independientes, hay que evaluar las medidas que se deben tomar para
reducir las afectaciones causadas a los habitantes del area de influencia; se hace
necesario medir los costos econdmicos que conlleva la implementacion de mecanismos
y tecnologias para disminuir el impacto del ruido que causan las operaciones del
aeropuerto y las acciones pertinentes para no tener conflictos con las respectivas
comunidades. Entonces, desde el punto de vista de uso del suelo la propuesta es inviable
por la alta densidad de suelo urbano residencial.

El otro aspecto desfavorable para esta alternativa es que habria necesidad de intervenir
el rio Bogotd, evento que causaria grandes complicaciones ambientales, y quizas habria
gue incurrir en altos costos econémicos y de seguridad para el mismo aeropuerto.

8.1.4. Alternativa 4
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Figura 21. Alternativa 4 - construccién de una tercera pista
Fuente: Aerocivil (2014). Actualizacion del plan maestro del Aeropuerto Internacional El Dorado. Aerondutica Civil de Colombia.

SIMBOLO DESCRIPCION IMPACTO (Ha
"""""" Limite de franjas asociadas y areas de seguridad 226.92
:I Impacto en areas de escaso desarrollo 226.92
[l Impacto en la propiedad del aeropuerto 0
[ |  Impactoen areas de desarrollo denso 0
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Esta alternativa propone la construccion de una pista al costado suroccidente de la actual
pista sur del Aeropuerto El Dorado, cuya ubicacion estaria totalmente sobre terrenos del
Municipio de Funza, especificamente sobre las veredas El Hato y el Cacique, ocupando
aproximadamente 226.92 hectareas de suelo rural. El uso del suelo en estos terrenos es
considerado rural agropecuario, dedicado a la produccion de especies como el ganado
de leche, aves, porcinos, conejos, equinos, etc. Ademas, en la vereda el Hato se cultivan
variados productos como papa, repollo, lechuga, zanahoria y maiz, entre otros, que son
comercializados en la plaza Corabastos, y en menor cantidad en la plaza de mercado de
Funza y Facatativa.

Al igual que la alternativa 2, esta propuesta generaria impactos importantes sobre la
poblacion del municipio de Funza, pero afectaria solamente areas de escaso desarrollo
perfectamente adaptables y manejables. Practicamente toda el area esta en suelo rural,
y seria mas facil implementar las medidas necesarias para minimizar el impacto ambiental
y social. En lo econémico no se tienen datos del valor de la tierra en este sector, pero se
considera que es menos oneroso que el suelo urbano.

Teniendo en cuenta el Reglamento de la Aeronautica Civil, anexo 14, esta propuesta es
perfectamente viable porque cumple con las distancias minimas entre pistas paralelas
independientes, 1.035 metros.

El Unico inconveniente que se observa es que para conectar por tierra la nueva pista con
el aeropuerto actual, se debe hacer por medio de calles de rodaje, con el fin de que las
aeronaves lleguen a su puesto de posicion (plataforma), y para esto habria que pasar
sobre el rio Bogota, generando complicaciones en el aspecto ambiental, costos mayores
debido a obras de ingenieria, y problemas de inseguridad para el aeropuerto debido a la
entrada de personas extrafias por este sector.

8.1.5. Alternativa b
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Figura 22. Alternativa 5 - construccion de una tercera pista
Fuente: Aerocivil (2014). Actualizacion del plan maestro del Aeropuerto Internacional El Dorado. Aeronautica Civil de Colombia.

SIMBOLO DESCRIPCION IMPACTO (Ha

Limite de franjas asociadas y areas de seguridad 168.14

Impacto en areas de escaso desarrollo 0

[l Impacto en la propiedad del aeropuerto 72.05

Impacto en areas de desarrollo denso 96.09
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La alternativa numero 5 propone la construccién de una tercera pista al costado norte de
la actual pista norte del Aeropuerto El Dorado, y quedaria sobre la localidad de Engativa
especificamente sobre la UPZ Engativa, afectando los barrios Villa del Mar, El Muelle,
San Antonio Engativa, San Antonio Urbano, Marandu, Villa Gladys y Sabana del Dorado.
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Figura 23. Division catastral y uso predominante de Bogota por manzana 2020 - Localidad de Engativa
Fuente: Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital [UAECD]. (2020). Mapas Bogota.

La figura 23 muestra que el uso de suelo predominante en esta localidad es el residencial,
seguido del comercial con: restaurantes, supermercados, peluquerias, bodegas y bares,
entre otros; dotacionales: parques, iglesias, canchas deportivas, colegios. Con la
construccion de wuna nueva pista sobre este sector se estarian afectando
aproximadamente 30 manzanas de las 75 que tiene el barrio Villa del Mar; 47 manzanas
de las 83 que conforman el barrio el Muelle; 22 de las 76 manzanas del barrio San Antonio
Engativa; 37 manzanas del barrio San Antonio Urbano, aproximadamente 26 manzanas
de las 88 con las que cuenta el barrio Marandu; 18 manzanas del barrio Villa Gladys, y
aproximadamente 98 manzanas del barrio Sabana del Dorado.

De acuerdo con la propuesta planteada en la alternativa niumero 5, se abarcarian
aproximadamente 96,09 hectareas de suelo residencial en la localidad de Engativa, area
de desarrollo denso, que, de convertirse en realidad, implicaria la expropiacién de gran
cantidad de predios. Sumado a ello, es una alternativa que no puede ser viable porque la
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pista propuesta no cumple con las distancias minimas requeridas por el reglamento
aeronautico civil (RAC14), 1035 metros de distancia entre pistas paralelas
independientes. La distancia que la separaria de la pista norte es de apenas 380 metros,
totalmente anti técnico y antirreglamentario.

Ademas, con una nueva pista en este sector, el ruido se incrementaria para los habitantes
gue residen en la localidad de Engativa generando graves consecuencias en su salud y
profundizando los conflictos entre la comunidad y el operador del aeropuerto.

8.1.6. Alternativa 6
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Figura 24. Alternativa 6 - construccion de una tercera pista
Fuente: Aerocivil (2014). Actualizacion del plan maestro del Aeropuerto Internacional El Dorado. Aerondutica Civil de Colombia.

SIMBOLO DESCRIPCION IMPACTO (Ha)

----------- Limite de franjas asociadas y areas de seguridad 179.21

Impacto en areas de escaso desarrollo 104.70

[l  Impacto en la propiedad del aeropuerto 74.51

Impacto en areas de desarrollo denso 0
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Para la alternativa 6 se propone una pista localizada hacia el costado noroccidente de la
actual pista norte del Aeropuerto El Dorado. Quedaria sobre terrenos de la Aeronautica
Civil, ocupando aproximadamente 74.51 hectareas y la mayor parte de la pista estaria
sobre terrenos del municipio de Funza, con aproximadamente 104.70 hectareas.

El terreno que abarcaria del municipio de Funza corresponde a suelo rural agropecuario,
de la vereda la Florida, zona dedicada a la explotacién de bovinos para la produccion de
leche, equinos, aves, porcinos, entre otros, y se cultiva papa, maiz, lechuga, repollo,
zanahoria y arveja.

Esta alternativa no afecta usos de suelo residencial, pues el area de denso desarrollo es
cero, 0; la mayor parte estaria sobre suelo rural, 104.70 hectéreas, equivalentes a areas
de escaso desarrollo, y abarcaria 74.51 hectareas de la Aerocivil, motivo por el cual,
desde el punto de vista del uso del suelo es viable, pero tiene el inconveniente que no
cumple con las distancias minimas establecidas para pistas paralelas en el RAC, porque
apenas tiene 380 metros que la separan de la pista norte, situacién antirreglamentaria
gue la hace inviable.

Otro inconveniente de esta alternativa es que una parte de ella quedaria ubicada sobre
el rio Bogota, evento que requeriria su desviacion y/o la construccion de obras de
adecuacion que generarian un impacto ambiental no medible en estos momentos.

8.1.7. Alternativa 7
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o SELVRS 9
Figura 25. Alternativa 7 - construccion de una tercera pista
Fuente: Aerocivil (2014). Actualizacion del plan maestro del Aeropuerto Internacional El Dorado. Aerondutica Civil de Colombia.

SIMBOLO DESCRIPCION IMPACTO (Ha

----------- Limite de franjas asociadas y areas de seguridad 174.14

Impacto en areas de escaso desarrollo 0

E Impacto en la propiedad del aeropuerto 36.34

Impacto en areas de desarrollo denso 137.79
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Para esta alternativa se propone una pista localizada en el costado noroccidental de la
actual pista norte del Aeropuerto El Dorado, que intervendria terrenos de la Aeronautica
Civil, ocupando aproximadamente 36.34 hectéareas.

La pista propuesta con esta alternativa intervendria las UPZ Engativa y Garcés Navas de
la localidad de Engativa, afectando un area aproximada de 137.79 hectareas de
desarrollo denso, con predominio de uso del suelo residencial, seguido de comercial,
industrial y dotacional con colegios y parques, entre otros. La pista afectaria los siguientes
barrios, con el nUmero de manzanas que los componen:

= Los Angeles: con 43 manzanas

= Santa Monica: con 6 manzanas

= Villa del Mar: con 77 manzanas

= El Muelle: con 87 manzanas

= San Antonio Engativa: con 76 manzanas mas parte del humedal Jaboque
= San Antonio Urbano: con 32 manzanas

= Marandu: con 88 manzanas mas parte del humedal Jaboque
= Bolivia: con 84 manzanas mas parte del humedal Jaboque

» La Riviera: con 46 manzanas mas parte del humedal Jaboque
= Villa Gladys: con 18 manzanas

= Villa Amalia: con 76 manzanas

= Villa Sagrario: con 15 manzanas

= Centro Engativa Il: con 56 manzanas

= Sabana del Dorado: con 98 manzanas

= Engativa Zona Urbana: con 68 manzanas

= La Faena: con 45 manzanas mas parte del humedal Jaboque
» El Gaco: con 36 manzanas mas parte del humedal Jaboque

= El Cedro: Zona verde (perteneciente a la Aerocivil)
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Figura 26. Division catastral y uso predominante de Bogota por manzana 2020 — UPZ Engativa y Garcés
Navas
Fuente: Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital [UAECD]. (2020). Mapas Bogota.

En la figura 26 se puede observar que el tipo de uso del suelo que predomina en estas
UPZ es el residencial, seguido del comercial, oficinas y el de universidades y colegios,
con predios utilizados para actividades comerciales como bodegas, restaurantes,
colegios, farmacias, tiendas, panaderias, cafeterias, parques, gimnasios, entre otros.

La mayor parte de la pista, 137.79 hectareas quedarian sobre suelo urbano, en su
mayoria residencial, situacion que agudizaria profundamente el impacto por ruido sobre
la poblacion del area de influencia e incrementaria sus problemas de salud y psicolégicos,
al tiempo que se deteriorarian las relaciones de la comunidad con el aeropuerto.

En conclusion, la construccidn de una tercera pista en este sector es inviable desde el
punto de vista del uso del suelo porque abarcaria un area muy grande de desarrollo denso
donde predomina el uso residencial, con el que resultaria muy onerosa la adquisicion de
una cantidad muy alta de predios.

8.1.8 Alternativa 8
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,,,,,

Figura 27. Alternativa 8 — construccion de una tercera pista
Fuente: Aerocivil (2014). Actualizacion del plan maestro del Aeropuerto Internacional El Dorado. Aerondutica Civil de Colombia.

SIMBOLO DESCRIPCION IMPACTO (Ha

----------- Limite de franjas asociadas y areas de seguridad 228.08

Impacto en areas de escaso desarrollo 165.91

[l Impacto en la propiedad del aeropuerto 61.64

Impacto en areas de desarrollo denso 0.53
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Esta propuesta sugiere una pista ubicada al noroccidente de la actual pista norte del
Aeropuerto ElI Dorado, ocupando gran parte de terrenos del municipio de Funza,
puntualmente sobre la vereda la Florida, en un area de 165.91 hectareas. El uso de suelo
es el rural, donde se ejercen actividades pecuarias con la explotacion de bovinos en la
produccion de leche, porcinos, equinos y aves, entre otros. En la actividad agricola, se
destacan los cultivos de papa, maiz y hortalizas como lechuga, repollo, zanahoria y
arveja. Hay muchas vias sin pavimentar, algunas en regular estado. Gran parte de las
fincas tienen buenas posibilidades de mecanizaciéon. La comercializacion de los
productos agricolas se realiza en la plaza mayorista de Corabastos y en menor proporcion
en las plazas de mercado de Funza y Facatativa.

Con esta alternativa se afecta un area pequefia de la localidad de Engativa, 0.53
hectareas aproximadamente de denso desarrollo con predominio de uso de suelo
residencial.

La alternativa cumple con la distancia minima requerida entre pistas paralelas
independientes, 1.035 metros; tiene un éarea pequefia de denso desarrollo, 0,53
hectareas; y una amplia zona de suelo rural; variables que la hacen viable desde el punto
de vista del uso del suelo, pero tiene el inconveniente de que quedaria ubicada en
inmediaciones del rio Bogota, situacion que la haria inviable debido al impacto ambiental
gue se generaria con su construccion.

8.2. ANALISIS DE LAS ALTERNATIVAS PARA LA CONSTRUCCION DE LA
TERCERA PISTA DEL AEROPUERTO, DESDE EL PUNTO DE VISTA DEL IMPACTO
EN EL USO DE SUELO.

En la siguiente tabla se muestra una comparacion de las diferentes alternativas
propuestas para la construccion de una tercera pista:
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No.
Alternativa

No.
Alternativa

UBICACION

Costado Sur-
Localidad
Fontibén

Costado
Suroccidente
— Entre
Bogota y
Funza

Costado Sur-
Localidad
Fontibén

Costado
Suroccidente
— Municipio
de Funza

UBICACION

Costado
Norte —
Localidad
Engativa

Costado
Noroccidente
— Entre
Bogota y
Funza

Costado
Noroccidente
— Localidad
Engativa

Costado
Noroccidente
— Entre

Tabla 21. Comparacion de las ocho alternativas

CANT.
URBANA

50,67
Ha

0 Ha

50,67
Ha

0 Ha

CANT.
URBANA

96,09
Ha

0 Ha

137,79
Ha

0,53 Ha

CANT.
RURAL

37,99
Ha

131,40
Ha

46,41
Ha

226,92
Ha

CANT.
RURAL

0 Ha

104,70

0 Ha

165,91
Ha

CANT.
AEROCIVIL

49,44 Ha

46,16 Ha

14,07 Ha

0 Ha

CANT.
AEROCIVIL

72,05 Ha

74,51 Ha

36,34 Ha

61,64 Ha

EVALUACION

Esta alternativa se considera no
viable ya que afectaria una zona
extensa de desarrollo denso y no
cumple con los requisitos de
distancias minimas establecidas
en el RAC, anexo 14

De acuerdo con el uso del suelo
es viable porque carece de areas
de desarrollo denso, y aunque
afectaria un territorio
considerable en el Municipio de
Funza, este es rural, donde es
posible manejar los efectos
causados por la nueva pista;
pero con respecto a
especificaciones del RAC-14 no
seria viable ya que no cuenta
con la distancia minima
requerida entre pistas paralelas.
Alternativa no viable, puesto que
afectaria una zona considerable
de desarrollo denso, cuyo
desarrollo corresponde a uso de
suelo residencial.

Desde el punto de vista de uso
del suelo esta alternativa es
viable porque no afectaria areas
de desarrollo denso ya que
estarfa totalmente ubicada sobre
suelo rural de Funza, situacion
que puede ser manejable.
Cumple con requisitos del RAC,
anexo 14

EVALUACION

Alternativa inviable si se tiene en
cuenta el uso del suelo, ya que
afectaria gran area de desarrollo
denso, el cual, en su mayor parte
pertenece a uso de suelo
residencial. No cumple requisitos
de distancias minimas entre
pistas paralelas independientes.
Con base en el uso del suelo
esta alternativa es viable porque
no afectaria areas de desarrollo
denso, sino solo area rural de
Funza, lo cual, la hace
adaptable. No cumple con
distancias minimas entre pistas
paralelas.

Teniendo en cuenta el uso del
suelo esta alternativa no se
considera viable ya que es la
alternativa que afectaria mayor
area de desarrollo denso
137,79Ha que segln su uso de
suelo es residencial, comercial,
entre otros.

En cuanto a uso de suelo, esta
alternativa se considera viable
puesto que el area a afectar de
desarrollo denso es muy
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DIST. ENTRE
PISTA ACTUAL
YLA
PROYECTADA

380 m

380 m

1035 m

1035 m

DIST. PISTA
PROYECTADA

380 m

380 m

1035 m

1035 m

DIST. MIN.
REQUERIDA RAC,
1035m

NO

CUMPLE CUMPLE

DIST. MIN.
REQUERIDA RAC,
1035m

NO

CUMPLE CUMPLE
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Bogota y pequefa y puede ser manejada

Funza con diferentes medidas para no
impactar significativamente a los
habitantes de Engativa. Por otra
parte, la pista estaria ubicada
sobre suelo rural de Funza, lo
cual permite mayor facilidad para
la construccion de una pista.
Cumple con requisitos RAC,
anexo 14, pero obligaria a
intervenir el rio Bogoté&, evento
que generaria un impacto
ambiental que adn no se ha
estudiado.

Fuente: Elaboracion propia

Con los conceptos emitidos en la tabla anterior se puede concluir que las alternativas 1,
2, 5y 6 no son viables porque no cumplen con las distancias minimas requeridas por el
reglamento de la aeronautica civil, anexo 14, motivo por el cual se descartan, perola?2y
6, desde el punto de vista del uso de suelo si son viables. Las alternativas 3, 4, 7y 8
cumplen con las distancias minimas requeridas, pero las 3, 7 y 8 tienen un inconveniente
muy relevante que es impactar al rio Bogota. Se haria necesaria una nueva intervenciéon
del rio, lo que implicaria todos los estudios pertinentes para su realizacion: legales,
econdémicos, ambientales y sociales, entre otros. La Unica alternativa aparentemente
viable seria la numero 4, porque cumple con la distancia minima requerida entre pistas
paralelas independientes exigidas por el RAC, anexo 14; no hay que adquirir predios
urbanos y no existen obstaculos representativos frente a la pista que obstaculicen las
operaciones aéreas; pero para la operacion de la nueva pista, se requieren calles de
rodaje, salidas rapidas, zonas verdes, jarillones, entre otras obras, que harian necesario
utilizar el &rea de influencia del rio Bogota, adecuaciones que implican la construccion de
obras civiles, puentes, que garanticen su funcionalidad.

Por temas de seguridad no es recomendable construir infraestructuras sobre el rio, ya
gue es muy dificil controlar el acceso de personas extrafias por debajo de las mismas,
situacion que convertiria en inviable la alternativa, pero si se planifican e implementan
todas las medidas necesarias para evitar la presencia de intrusos, se puede decidir por
la alternativa 4, que, superado este obstaculo, es la integralmente viable.
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9. CONCLUSIONES

= Es inexplicable que existan areas residenciales cercanas al aeropuerto si hay normas
claras que establecen estas restricciones. El Decreto Distrital 767 de 1999, define
dentro del area de influencia aeroportuaria uso de suelo industrial y comercial, y
prohibe el uso de suelo residencial.

= Con base en el numero de operaciones histdricas y proyectadas hasta el afio 2041, se
deduce que el aeropuerto El Dorado ya deberia disponer de una tercera pista de
despegue y aterrizaje, con el fin de cubrir cabalmente la demanda de trafico aéreo del
aeropuerto, ya que actualmente en horas pico se tienen demoras, debido a la falta de
capacidad instalada de infraestructura en calles de rodaje y en sus pistas, afectando
el crecimiento del aeropuerto.

= A partir de los requerimientos de distancias entre pistas, el area actual del aeropuerto
no puede contener una pista adicional, por lo tanto, es necesario salirse del area y
comprometer unidades de vivienda en los sectores de Engativa y Fontibon, afectando
varias zonas de desarrollo denso caracterizado por uso de suelo residencial, donde se
afecta un alto nimero de habitantes. Por lo tanto, son alternativas inviables teniendo
en cuenta el uso del suelo y aspectos ambientales como el ruido ocasionado por las
aeronaves, generando afectaciones a la poblacion que reside a los alrededores del
aeropuerto.

= La construccion de una tercera pista en inmediaciones de las localidades de Engativa
y Fontibdn requeriria la adquisicion de una cantidad enorme de predios con uso
residencial, que significarian un costo social y econémico muy alto y podria agudizar
los conflictos entre la comunidad y el operador del aeropuerto, motivo por el cual,
desde el punto de vista del uso del suelo, las alternativas 1, 3, 5, y 7 no son viables y
se desaconseja su construccion.

= Realizado el inventario de los bienes inmuebles aledafios al aeropuerto El Dorado, se
puede concluir que no hay espacio disponible para la construccion de una tercera pista
porque las localidades de EngativA y Fontibon han crecido desmedida y
aceleradamente cercando al aeropuerto en tres de sus cuatro caras: norte, sur y
oriente, situacion que dificulta su ampliacion y su plena operacion las 24 horas del dia.

= Desde el punto de vista del uso del suelo se puede concluir que de las 8 alternativas
presentadas para la construccion de una tercera pista en el aeropuerto El Dorado de
Bogota, la alternativa 4, seria la Unica viable, sin presentar complicaciones
determinantes.

= Teniendo en cuenta que en el proyecto de investigacion se ha mencionado la urgencia
de una tercera pista en el Aeropuerto El Dorado de Bogota para el afio 2021, es
importante aclarar que la construccion de la misma para este afio ha dejado de ser
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urgente debido al tema de la pandemia que el pais viene afrontando desde marzo del
afo 2020; sin embargo, cuando la economia se reactive y todo vuelva a la normalidad,
surgira nuevamente la urgencia de una nueva pista que ayude a solucionar las
deficiencias en las operaciones aeroportuarias.

= La Aerocivil actualmente esta trabajando en una nueva actualizacion del plan maestro
del Aeropuerto ElI Dorado, programada para que sea perfeccionada y socializada a
finales del 2021 o principios del 2022. Se debe esperar hasta entonces para saber
cuales son las nuevas propuestas del consultor sobre la necesidad de ampliacion del
aeropuerto, en especial sobre la tercera pista.

= Aunque el presente trabajo de investigacion no abordd obras de infraestructura vial, si
incorpord un tema que es muy conexo con muchas obras civiles que involucran disefio
y construccion de infraestructura vial porque la construccion de una pista para
despegue y aterrizaje de aviones implica la construccion de calles de rodaje,
plataformas y vias de acceso a hangares, obras que en su conjunto deben tener muy
en cuenta el uso del suelo planificado y reglamentado por la autoridad local, distrital y
territorial. Por ello, esta maestria aporté elementos importantes que fueron Gtiles para
desarrollar el presente trabajo de grado principalmente en la parte normativa y
complementaria de factores inherentes a las obras de infraestructura vial, como lo es
el uso del suelo.
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10. RECOMENDACIONES PARA FUTURAS INVESTIGACIONES

De los resultados de este proyecto de maestria se espera poder definir futuras lineas de
investigacién, como, por ejemplo, en gestion y uso del suelo, desarrollo urbano,
movilidad, gestion ambiental en el entorno aeroportuario, ademas de los propios al
desarrollo aeroportuario: operaciones, desarrollo de tréafico, desarrollos en el "lado aire"
y "lado tierra”, gestion aeroportuaria, planificacién aeroportuaria, etc.

Igualmente, se recomienda realizar investigaciones que complementen el presente
trabajo, en las siguientes tematicas, en relacion a la construccién de una tercera pista en
El Dorado:

v Impacto ambiental que generaria la construccién de una nueva pista.

v Impacto social en las comunidades que residen a los alrededores del aeropuerto.
v Impacto econémico en la zona de influencia.

v'Impacto en el desarrollo urbano futuro.

v'Impacto en el sistema de acceso multimodal al aeropuerto.

Buscar la forma de recopilar informacion sobre el valor comercial de todos los predios
aledafios a la zona de influencia de la nueva pista para poder calcular los costos
econdmicos por la adquisicion de predios.

Investigar sobre la viabilidad ambiental que pueda existir para intervenir el rio Bogota en
las obras que se requieran para la construccion de una tercera pista.

Se recomienda optar por la ejecucion de la alternativa 4 porque es plenamente viable
desde el punto de vista de uso del suelo, pues no afecta areas de desarrollo denso, ya
gue la totalidad de la pista se ubica sobre areas de escaso desarrollo, y cumple con los
requisitos del Reglamento de la Aeronautica Civil, anexo 14, que establece unas
distancias minimas, 1.035 metros, que deben existir entre pistas paralelas
independientes.
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