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Resumen

La conectividad aérea es un elemento esencial de la competitividad y un elemento
integral para el crecimiento econémico de un pais. Por ello, existe un interés econdmico
y geografico significativo en analizar las redes de transporte aéreo en términos de las
conexiones que los aeropuertos ofrecen a los usuarios potenciales de sus regiones
circundantes y/o remotas. En esta linea, y en los Gltimos afios, los investigadores han
evaluado las redes de transporte aéreo y sus conexiones con diferentes opticas, por un
lado algunos se enfocan en el andlisis de la estructura de la red y el desempefio general
de la misma, mientras que otros analizan la conectividad y la centralidad de la red,
definiendo la conectividad como el grado de conexion entre los nodos (aeropuertos) en
una red y la centralidad como la importancia de los puntos de transferencia en la
formacion de conexiones indirectas. Este enfoque de geografia del transporte es el que
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motivé el desarrollo de la presente investigacion y aplicado al caso particular de
Colombia. EIl crecimiento del trafico aéreo en Colombia ha venido reforzado desde
principios de la década de 1990 por una politica publica de liberalizacion del espacio
aéreo en los mercados interno y externo, y por el redireccionamiento de la inversién
publica hacia la modernizacion y actualizacién de las infraestructuras aeroportuarias,
concesionando los aeropuertos de mayor trafico del pais. Los 19 aeropuertos
concesionados al sector privado estan distribuidos a lo largo de 14 departamentos
administrativos (o regiones) mas la del distrito capital (Bogota). Esta gran cobertura
geogréfica del sistema aeroportuario colombiano ha potenciado el movimiento de
pasajeros domésticos de una forma relevante a lo largo y ancho del pais, sobre todo en
las Ultimas dos décadas, dando una solucién de movilidad debido a la deficiencia (en
cobertura y capacidad) de los sistemas de comunicacién vial y ferroviario existentes
en Colombia. Y, por otro lado, la ampliacién y modernizacién de los principales
aeropuertos del pais (la mayoria de los mismos internacionales) generé un aumento
significativo de destinos internacionales directos y de sus frecuencias, potenciando con
ello la conectividad geografica directa desde Colombia al mundo y viceversa, y el
volumen de pasajeros y carga internacionales. En definitiva, este articulo realiza una
caracterizacién geografica del transporte aéreo de pasajeros y de la conectividad de la
red aeroportuaria colombiana, explicando ademas su transformacion, desarrollo y
dindmica.

Palabras clave: geografia del transporte aéreo, conectividad territorial, politica
publica, Colombia.

GEOGRAPHIC PERSPECTIVE OF AIR CONNECTIVITY DEVELOPMENT
IN COLOMBIA

Abstract

Air connectivity is an essential element of competitiveness and an integral
element for the economic growth of a country. Therefore, there is a significant
economic and geographical interest in analyzing air transport networks in terms of the
connections that airports offer to potential users in their surrounding and / or remote
regions. In this line, and in recent years, the researchers have evaluated air transport
networks and their connections with different optics, on the one hand some focus on
the analysis of network structure and overall network performance, while others
analyze connectivity and the centrality of the network, defining connectivity as the
degree of connection between nodes (airports) in a network and the centrality as the
importance of transfer points in the formation of indirect connections. This approach
to transport geography is what motivated the development of this research and applied
to the particular case of Colombia. The growth of air traffic in Colombia has been
reinforced since early 1990s for a public policy of liberalization of airspace in the
internal and external markets, and for the redirection of public investment towards the
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modernization and updating of airport infrastructures, concessioning the country's
busiest airports. The 19 airports concessioned to the private sector are distributed
throughout 14 administrative departments (or regions) plus that of the capital city
(Bogota). This great geographic coverage of the Colombian airport system has
significantly enhanced the movement of domestic passengers throughout the country,
especially in the last two decades, providing a mobility solution due to deficiency (in
coverage and capacity) of the existing road and rail communication systems in
Colombia. On the other hand, the expansion and modernization of the country's main
airports (most of them international) generated a significant increase in direct
international destinations and their frequencies, thereby enhancing direct geographic
connectivity from Colombia to the world and vice versa, and the volume of
international passengers and air cargo. In short, this article performs a geographical
characterization of air passenger transportation and the connectivity of the Colombian
airport network, also explaining its transformation, development and dynamics.

Keywords: geography of air transport, territorial connectivity, public policy,
Colombia.

Introduccion

En los ultimos afios, la conectividad del transporte, en general, y la aérea en
particular, ha tomado una posicion cada vez mas destacada en los debates sobre
politicas publicas relacionadas. EI comercio, el turismo, la inversion extranjera directa
y, fundamentalmente, el aumento de la productividad, se relacionan estrechamente con
la conectividad de una region o pais. En este contexto, la aviacion es hoy en dia el mas
importante facilitador de la conectividad global, ya que mueve personas y bienes a una
velocidad récord a casi todos los rincones del mundo (ACI Europe, 2014).

Por lo tanto, la conectividad aérea es un elemento esencial de la competitividad y
un elemento integral para el crecimiento econdmico de las ciudades / regiones / paises.
Esto es aln mas importante a la luz del permanente cambio global en curso, como asi
también debido al fortalecimiento de los mercados geo-economicos (Rodrigue,
Comtois & Slack, 2006). Por ello, existe un interés econémico y geografico
significativo en analizar las redes de transporte aéreo en términos de las conexiones
que los aeropuertos ofrecen a los usuarios potenciales de sus regiones circundantes y/o
remotas (Allroggen, Wittman & Malina, 2015). En esta linea, y en los Ultimos afios, los
investigadores han evaluado las redes de transporte aéreo y sus conexiones con
diferentes Opticas, por un lado algunos se enfocan en el anlisis de la estructura de la
red y el desempefio general de la misma (Zanin & Lillo, 2013), mientras que otros se
refieren especificamente a la "conectividad" y la "centralidad" de la red, definiendo la
conectividad como el grado de conexion entre los nodos (aeropuertos) en una red y la
centralidad como la importancia de los puntos de transferencia en la formacién de
conexiones indirectas (Burghouwt & Redondi, 2013).
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Por lo tanto, los aeropuertos no s6lo desempefian un papel importante en la
facilitacion de esta conectividad, sino que son mas bien instrumentales en la
configuracion de su nivel y estructura (Goetz & Budd, 2014). En los Gltimos veinte
afios la transformacion empresarial de los aeropuertos les ha llevado a desempefiar un
papel proactivo y dinamico en la atraccion de servicios aéreos y el desarrollo de su red
de destinos. Los aeropuertos compiten por nuevas rutas y frecuencias aprovechando
los vinculos actuales y potenciales entre su area geografica de captacion y otros
destinos. Esto significa que hay un complemento natural entre el incentivo comercial
de un aeropuerto para desarrollar su red geogréfica de destinos y un requisito de la
economia local / regional / nacional para una mayor conectividad (Graham, 2014;
Forsyth, Gillen, Miiller, & Niemeier, 2010).

Un factor que ha potenciado del desarrollo de la conectividad aérea, y por lo tanto
el desarrollo del tréfico de pasajeros y carga, en las Gltimas tres décadas es la
liberalizacién del transporte aéreo, que dio inicio en EE.UU. en 1978, y que en dos
décadas se expandid primero a Europa y luego al resto del mundo (Burghouwt & de
Wit, 2015; Dobruszkes, 2009; Levine, 2006; Vogel, 2006; Belén Rey, 2003; Williams,
2002, 1994; Winston & Peltzman, 2000). Dentro de esta tendencia Colombia no fue la
excepcion. El crecimiento del trafico aéreo en Colombia ha venido reforzado desde
principios de la década de 1990 por una politica publica de liberalizacion del espacio
aéreo en los mercados interno y externo, y por el re-direccionamiento de la inversion
publica hacia la modernizacion y actualizacion de las infraestructuras aeroportuarias,
concesionando los aeropuertos de mayor trafico del pais (Diaz Olariaga, 2016a). Los
19 aeropuertos concesionados a la fecha estan distribuidos a lo largo de 14
departamentos administrativos (o regiones) mas la del distrito capital (Bogota). Y en
el afio 2022 o0 2023 dara inicio la construccion de un nuevo aeropuerto en una ciudad
muy préxima a Bogoté (y a una distancia de 15 km del actual aeropuerto) y que servira
a ésta, generando asi un "sistema multi-aeropuerto” que servira a la ciudad capital del
pais (Diaz Olariaga, 2019). Esta gran cobertura geografica del sistema aeroportuario
colombiano ha potenciado el movimiento de pasajeros (domésticos) de una forma
relevante a lo largo y ancho del pais, sobre todo en las Gltimas dos décadas, dando una
solucién de movilidad debido a la deficiencia (en cobertura, capacidad y nivel de
servicio) de los sistemas de comunicacion vial y ferroviario existentes en Colombia
(Diaz Olariaga & Carvajal, 2016). Y, por otro lado, la ampliacién y modernizacion de
los principales aeropuertos del pais (la mayoria de los mismos internacionales) generé
un aumento significativo de destinos internacionales directos y de sus frecuencias,
potenciando con ello la conectividad geografica directa desde Colombia al mundo y
viceversa, y el volumen de pasajeros y carga internacionales.

En definitiva, este articulo realiza una caracterizacion geografica del transporte
aéreo de pasajeros y de la conectividad de la red aeroportuaria colombiana, explicando
ademas su transformacion, desarrollo y dinamica.

Metodologia
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El objetivo de este trabajo de investigacion es caracterizar, desde la dptica de la
geografia, la conectividad del transporte aéreo y el desarrollo del trafico aéreo de
pasajeros en Colombia. Al ser este articulo de caracter descriptivo, la metodologia se
centra en describir, a la vez que analizar y evaluar, los diferentes argumentos
relacionados con el estudio.

En primer lugar, y con el objetivo de comprender la influencia de la geografia en
la conectividad aérea en Colombia, se describe, a nivel basico, las caracteristicas
geograficas del pais en términos de aspectos fisicos y humanos; dicha descripcién se
realiza por medio de la generacién de cartografia tematica (utilizando el programa
ArcGiS for desktop) que en parte se basa en datos disponibles en el Instituto de
Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales (IDEAM) y el Instituto Geogréafico
Agustin Codazzi (IGAC), ambos de Colombia. Lo anterior se realizé con el fin de
ayudar a comprender el posterior analisis del transporte aéreo en el contexto geografico
colombiano. Luego se describe y analiza el tema de la liberalizacién del transporte
aéreo en Colombia; en esta linea se describe el desarrollo e implementacion de las
politicas publicas. Y finalmente, se analiza, por un lado, la geografia del sistema
aeroportuario colombiano y el desarrollo del crecimiento del transporte aéreo, y por
otro la geografia de la conectividad aérea y del desarrollo de las rutas aéreas tanto
domeésticas como internacionales, también por medio de la generacién de cartografia.
Los datos de transporte aéreo fueron tomados del sistema estadistico de la Autoridad
Aerondutica Civil de Colombia.

Influencia de la geografia en la conectividad en Colombia
Caracteristicas bésicas de la geografia colombiana.

El territorio colombiano cuenta con una diversidad de condiciones biofisicas que
son el resultado de su localizacidn latitudinal intertropical, y de la dindmica
biogeogréfica apoyada en la evolucion tectonica compleja del noroeste de Suramérica,
la cual se ha visto reflejada en levantamientos, plegamientos y hundimientos de la
superficie que determinaron cambios en la morfologia y la heterogeneidad de los
paisajes (Etter, 1993).

El relieve colombiano se caracteriza por poseer una parte importante de la
Cordillera de los Andes Tropicales, que a su vez cuenta con una geomorfologia
compleja y condiciones climaticas diversas, las cuales han permitido el desarrollo de
una heterogeneidad considerable de ecosistemas (Josse et al., 2009).

Los Andes en Colombia se localizan entre las latitudes 1°N y 8°N, y se ramifican
entres cordilleras (ver Figura N° 1). Las Cordilleras Occidental y Central se encuentran
alineadas de manera paralela con la costa Pacifica, y son separadas entre si por la
depresion Cauca-Patia. Por su parte, la Cordillera Oriental diverge progresivamente de
la Central en direccién Norte-Nororiente, y en el valle amplio que las separa corre el
rio Magdalena, que es el curso de agua mas importante del pais. La naturaleza y
composicidn de las tres cordilleras son sustancialmente diferentes, debido a que cada
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una es el resultado de los diferentes procesos tecténicos que ocurrieron durante el
Mesozoico y el Cenozoico (Taboada et al., 2000).
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Figura 1. Regiones naturales y caracteristicas del relieve colombiano. Fuente:
elaboracion propia.

Pero no solo el relieve ha determinado las caracteristicas de las regiones naturales
del pais; la cobertura vegetal ha cumplido un papel fundamental y ha determinado
también sus condiciones econdmicas y sociales. Colombia en el afio 2014 contaba con
una superficie boscosa natural de mas de 59 millones de hectareas, correspondiente
con el 52,2% de la superficie continental (IDEAM, 2015a) (ver Figura 2). Las areas
con coberturas boscosas mas importantes se encuentran en la region Pacifica y en la
Amazonia, cuya conservacion del ecosistema natural ha hecho que los sistemas de
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conexion con el resto del pais sean reducidos y que la economia tenga unas
connotaciones diferentes a las demas regiones.
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Figura 2. Cobertura boscosa y no boscosa en el territorio colombiano. Fuente:
IDEAM, 2015b.

En Colombia, la heterogeneidad en la geografia fisica ha generado variaciones
importantes en el desarrollo econémico y social de las regiones, y debido a eso la
historia econdmica del pais se ha caracterizado por la existencia de barreras geogréficas
(Sanchez & Nufiez, 2000). Dichas barreras fueron las que hicieron que el comercio
interregional fuera muy dificil y generd una escasa integracion de algunas de las
regiones con los mercados mundiales y un mercado domeéstico bastante fragmentado
(Bushnell, 1996).
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El aislamiento regional empezé a disminuir gracias a los procesos de colonizacion
interna que se dieron en la segunda mitad del siglo XIX, y que se consolidaron con los
avances tecnologicos como la introduccion del ferrocarril y posteriormente del
automdvil y la aviacién. No obstante, las dificultades en el transporte terrestre se
mantienen, debido a que la red vial primaria en el pais no es lo suficientemente amplia
para llegar a los territorios mas alejados, y ademas, ha sido concesionada a entidades
privadas, las cuales han hecho inversiones importantes pero no han trabajado en el
mejoramiento de las vias de menor nivel, razén por la cual se siguen manteniendo
desventajas en los municipios y departamentos que no estan conectados por las vias
principales (Mduller, 2004). Ademds, existen capitales de departamentos que se
encuentran desconectadas del resto del pais en términos de infraestructura vial, como
es el caso de Leticia (Amazonas), Mitl (Vaupés) e Inirida (Guainia). Y capitales como
Puerto Carrefio (Vichada) sdlo tienen acceso terrestre en época seca, porque en tiempo
lluvioso la red vial tiene caracteristicas precarias que impiden el acceso e interrumpen
el flujo de personas y mercancias.

La division del pais a partir de la cordillera de los Andes, ha generado de alguna
manera aislamientos geograficos que se han visto reflejados en las caracteristicas
politicas, econdmicas, étnicas y culturales de cada region, y a la vez ha generado
dificultades en el transporte de personas y mercancias a nivel interregional (Villarreal
& Ortiz, 2016). Lo anterior ha generado impactos en el desarrollo econémico y social
del pais, porque segun Pérez (2005), la facilidad en el desplazamiento permite ampliar
el mercado de productos, ofrecer mano de obra y acceder a servicios médicos,
educativos y de saneamiento basico de mejor calidad, lo que en Colombia se ha visto
afectado por la complejidad y altos costos del transporte terrestre. Por lo anterior, el
sector del transporte aéreo en el pais ha crecido notablemente, y ha estado relacionado
con el crecimiento econdmico de ciertas regiones del pais. Incluso, el transporte aéreo
se ha convertido en uno de los servicios mas importantes de la economia colombiana,
debido a que la topografia del pais dificulta la operacidn de otros tipos de transporte,
por lo que facilita la integracion y la conectividad principalmente de algunas de las
regiones mas apartadas. En segundo lugar, permite la conexion con la economia
mundial, hecho que resulta imperativo dada la dinamica de la globalizacién en el
mundo. En este sentido, el Estado colombiano considera el transporte aéreo un servicio
publico esencial, lo cual pone de manifiesto su papel como un factor vital para el
desarrollo econémico nacional (Dfaz Olariaga & Avila, 2015).

La conectividad terrestre en Colombia.

El rezago de la infraestructura vial en Colombia es notorio, y el modo férreo la
infraestructura actual, también escasa, sélo se utiliza para transporte de carga; el
transporte férreo de pasajeros es inexistente. En términos comparativos Colombia esta
muy por detras no s6lo de los paises desarrollados sino incluso también con respecto a
los paises de la region (Latinoamérica). Un pais de las caracteristicas geograficas de
Colombia (con una importante topografia montafiosa que cruza el pais de suroeste a
noreste) deberia tener un 26% mas de kilometros de carreteras de los que tiene
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actualmente. El déficit en carretera, al afio 2013, era de 45.000 kilometros
(Fedesarrollo, 2013).

Ahora bien, la situacién esta cambiando desde hace un par de décadas. Mientras
que en el afio 1993 la inversién en infraestructuras del transporte era del 0,75% del PIB
nacional (y exclusivamente publica), en el afio 2014 la inversion alcanz6 el 2,9% del
PIB, donde a la inversion privada le corresponde el 1% (Departamento Nacional de
Planeacion [DNP], 2014). En lo que se refiere a carreteras, el estado colombiano ha
establecido dentro de los planes nacionales de desarrollo, la hoja de ruta para promover
el desarrollo de la red de infraestructura vial a través de la inversion privada. De esta
forma, y desde el afio 1994, se gestaron en diferentes fases temporales concesiones,
denominadas "generaciones" (Ramirez, 2015). Es importante destacar que todas estas
concesiones son para el desarrollo de carreteras y vias pavimentadas, pero en ningin
caso implica la construccién de autopistas de alta capacidad, infraestructura adn
inexistente en Colombia.

Pero es tan notorio el rezago existente que dicho esfuerzo aun no es suficiente.
Algunos estudios afirman que para los tres modos de transporte (carreteras, vias férreas
y puertos) la inversion en infraestructura hasta el 2020/2021 deberia ser del 3,1% del
PIB por afio (lo que equivale invertir USD 11.500 millones anuales), y en donde el
70% de esa inversion deberia ir destinada al modo vial (Fedesarrollo, 2013).

La situacion de conectividad terrestre (incluida la vial y la férrea) en Colombia,
aun muy rezagada en cobertura y capacidad, es la que explica el dindmico desarrollo
del transporte aéreo para movilizar personas a lo largo del vasto territorio colombiano.
Se puede afirmar que, durante muchas décadas, e incluso en el presente, el transporte
aéreo doméstico en Colombia no tiene competencia modal para distancias medias y
largas (Diaz Olariaga & Carvajal, 2016).

La liberalizacion del transporte aéreo en Colombia
Sector aeropuertos.

Sobre la gestion de la infraestructura aeroportuaria Colombia ha seguido la
tendencia regional de concesionar la administracion de dichas infraestructuras (Diaz
Olariaga & Avila, 2015). Este modelo busca liberar al Estado del alto gasto requerido
por la infraestructura aeronautica. Entonces, desde mediados de la década de 1990, y
en cuatro fases temporales, denominadas generaciones, el gobierno colombiano
entregd en concesién varios aeropuertos del pais, los mas grandes e importantes
(Aerocivil, 2019; Diaz Olariaga, 2016a), con el fin de obtener una mejor
administracion, modernizacién y expansion, operacion, explotacién comercial y
mantenimiento de las terminales aéreas de mayor uso. Bajo el objetivo planteado de
las concesiones aeroportuarias del pais, la empresa, sociedad, consorcio o ente
concesionario de los aeropuertos se desempefia Uinicamente como administrador del
mismo.
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Sector lineas aéreas.

En Colombia la entrada al mercado de operadores aéreo privados con un modelo
de negocio de "servicio completo”, o FSC (Full-Service Carrier), se produjo muy
pronto luego de la liberalizacién del sector (principios-mediados de la década de 1990).
Pero la entrada al mercado de las lineas aéreas de bajo costo, o LCC (Low-Cost
Carrier), fue muchos afios posterior a la liberalizacion (recién en esta Ultima década).
La compafiia publica Satena, la segunda més antigua de Colombia, presta
exclusivamente servicios en destinos regionales, llegando a las zonas méas remotas del
pais, y cubriendo rutas bajo caracter de servicio publico. Finalmente mencionar que la
aerolinea Avianca, la méas antigua de Colombia (antigua compafila de bandera
colombiana, hoy empresa privada), domina el mercado tanto de destinos nacionales,
55%, como internacionales, 34,16% (Aerocivil, 2020).

Geografia de la red aeroportuaria colombiana y evolucién del trafico aéreo

Colombia concentra todo su desarrollo poblacional, econémico y productivo en
la region central, oeste y norte del pais. Por ello, es de esperar que la red aeroportuaria,
y sobre todo sus principales aeropuertos, se concentren también en dichas regiones, en
definitiva, la geografia del sistema aeroportuario, y su desarrollo, coincide y es
coherente con la geografia socio-econdmica del pais (Diaz Olariaga & Carvajal, 2017).

El Aeropuerto de Bogota-El Dorado (BOG) en la capital del pais, y aeropuerto
distribuidor (HUB), gestiona el 36,28% del total de pasajeros nacionales de la red.
Asimismo, y a pesar de la fuerte centralizacion existente, hay otros aeropuertos con un
trafico doméstico importante y sobre todo creciente, como son los de las dos ciudades
mas importantes del pais, luego de la capital, Medellin-Rionegro (MDE) y Cali (CLO),
y los aeropuertos de la costa Caribe: Cartagena de Indias (CTG), de gran importancia
turistica, y de la ciudad industrial y portuaria de Barranquilla (BAQ), ver Figura 3
(Diaz Olariaga y Carvajal, 2016).

El crecimiento de los diferentes aeropuertos regionales ha seguido la tendencia
de sus desarrollos economicos locales, por ejemplo: el aeropuerto de Armenia (AXM)
en el corazon de la industria del café, conocido como “eje cafetero”, crecid al ritmo de
esta industria agricola; la misma situacion se presenta en los aeropuertos de Rionegro
(MDE) y Bucaramanga (BGA) en las importantes regiones industriales de Antioquia y
Santander; el aeropuerto de Puerto Gaitan (PGT) en el corazon de la industria petrolera
colombiana, con un crecimiento superior al 800%, responde al crecimiento de esta
industria, primer renglén de las exportaciones de Colombia; en la costa del Caribe,
zona fuertemente turistica, los aeropuertos de Cartagena de Indias (CTG), Barranquilla
(BAQ), Santa Marta (SMR) y Monteria (MTR) han crecido por encima del 400%
impulsados por el crecimiento del turismo (Diaz Olariaga & Lépez, 2016); y
finalmente los aeropuertos en zona transfronterizas con Venezuela (MCJ y VUP) y
Brasil (LET) que han tenido también un fuerte crecimiento, del orden del 800% debido
al comercio transnacional con dichos paises (ver Figura 3).
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Figura 3. Crecimiento del trafico doméstico de pasajeros (1992-2016) (Cédigo IATA
de aeropuertos en el Anexo, Tabla 1). Fuente: Aerocivil, 2020.

En lo que respecta al transporte internacional de pasajeros, en Colombia hay
operativos trece aeropuertos abiertos al tréafico internacional de pasajeros y carga, pero
solo siete de ellos gestionan el 99% del total de pasajeros internacionales (Aerocivil,
2020), de los mismos se muestra su situacion geografica en la Figura 4. Como se puede
apreciar, el crecimiento del transporte de pasajeros internacionales ha sido relevante
en la mayoria de estos siete aeropuertos, aunque se pueden destacar los aeropuertos de
Rionegro (MDE) que sirve a la ciudad de Medellin, capital del industrializado
departamento de Antioquia, con un crecimiento del 860%; Cartagena de Indias (CTG)
en la zona turistica mas importante de Colombia en la zona del Caribe, con un
crecimiento del 780%; y finalmente Bogota-El Dorado en la capital del pais, y la ciudad
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mas poblada de Colombia, con un crecimiento del 800%. El importante, aunque no tan
relevante, crecimiento experimentado también en los aeropuertos que sirven a las
ciudades de Pereira (PEI) y Cali (CLO), de 320% y 440% respectivamente, se debe a
que el primero se encuentra en el centro del Eje Cafetero, industria que ha crecido de
forma destacada en los Ultimos afios, y el segundo debido a que Cali es la tercera ciudad
en tamafio (e industrial/comercial) de Colombia.
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Figura 4. Crecimiento del transporte de pasajeros internacionales en los principales
aeropuertos internacionales de la red (C6digo IATA de aeropuertos en el Anexo, Tabla
1). Fuente: Aerocivil, 2020.
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En otro orden, mencionar que el crecimiento del trafico aéreo en conjunto (todos los
aeropuertos) y total (sumando pasajeros nacionales e internacionales), fue del 863% en
el periodo 1992-2018 (Aerocivil, 2020). Ahora bien, aunque esta cifra dice mucho
sobre el crecimiento de pasajeros transportados, en transporte aéreo se utiliza, mas
frecuentemente, el indicador denominado "pasajeros - kilémetro transportados”, 0 mas
usado en su acrénimo en inglés, RPK (Revenue Passenger Kilometers), que suministra
una medida mas exacta del trafico real, ya que considera la distancia que el pasajero
recorre en su viaje. Este indicador ayuda a identificar y dimensionar la cobertura
geografica de un aeropuerto (en distancia hacia sus diferentes destinos). Entonces, en
el caso de Colombia, el RPK del sistema aeroportuario ha experimentado un relevante
y mantenido crecimiento en la Gltima década, producto de la incorporacion, por parte
de las lineas aéreas, tanto de nuevos destinos como de destinos internacionales mas
lejanos, ademéas de una mayor oferta tanto de "sillas" como de frecuencias (Diaz
Olariaga, 2016b). La Figura 5 muestra la evolucion del RPK del conjunto de
aeropuertos de Colombia; el crecimiento del RPK nacional se debe exclusivamente al
aumento de la oferta de sillas y frecuencias por parte de los operadores aéreos, ya que
la red de destinos (red de aeropuertos) se ha mantenido inalterable en las Ultimas
décadas. Mientras que el crecimiento del RPK internacional es el resultado, ademas
del aumento de la oferta de sillas y frecuencias, del aumento de destinos internacionales
directos que conectan a Colombia con el exterior, los cuales se han casi duplicado en
los dltimos 25 afios (Aerocivil, 2020). Este continuo aumento de la oferta de servicio
de transporte aéreo, como respuesta a una creciente demanda, fue posible gracias al
aumento de la capacidad en infraestructura (y modernizacion tecnoldgica) de la red
colombiana de aeropuertos, producto a su vez del desarrollo de politicas publicas de
inversion (publico y privada) en dicha red implementas a lo largo de las dltimas dos
décadas (Diaz Olariaga, 2016a).
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Figura 5. Pasajeros-Kilémetro Transportados (RPK) Colombia. Fuente: Aerocivil,
2020.
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Geografia de la conectividad aérea y desarrollo de rutas
Concentracion de la red y accesibilidad.

Para determinar el nivel de concentracion de trafico doméstico de la red
aeroportuaria colombiana se calculd el Indice de Gini (Gl). Para el afio 1992, un afio
después del inicio de la liberalizacién del transporte aéreo en el pais, el resultado fue
Gl = 0,7474; y para el afio 2019 el resultado fue GI = 0,8004. El andlisis de este
indicador nos permite confirmar dos cosas: primero, el nivel de concentracion es el
habitual, y muy similar, al de otras regiones y paises del mundo en los Gltimos afios y
década (Berster, Gelhausen & Wilken, 2015; Huber 2009); y segundo, el aumento del
nivel de concentracién es similar con lo verificado en otros mercados de transporte
aéreo a nivel mundial, en los cuales el periodo posterior a la liberalizacién de la
industria de la aviacion vino acompafiado de un aumento de la concentracion del trafico
aéreo, debido a la migracién de una estructura punto-a-punto a una tipo hub-and-spoke
(Zhu et al., 2019; Pacheco, Braga & Fernandes, 2015; Papatheodorou & Arvanitis,
2009).

En otro orden, ICAO (2020) estableci6 una métrica para cuantificar la
accesibilidad del transporte aéreo en un pais y asi poder comparar con otros paises y
con la media mundial. Esta métrica utiliza la distancia como concepto, al considerar
gue un habitante tiene acceso al transporte aéreo internacional si vive dentro de un
radio de 100 km de un aerédromo que ofrece vuelos programados internacionales
directos o indirectos. Entonces, para 2019, en Colombia el 54 % de la poblacién total
del pais vive dentro del rango de 100 km de cobertura geogréfica de un aeropuerto con
oferta de vuelos internacionales. Esta cifra es ligeramente superior a la media mundial
(para el mismo periodo), de 51.25 %, segun ICAO (2020).

Red nacional de destinos.

La Autoridad Aeronautica Civil de Colombia, a través de su Plan de Navegacion
Aérea (Aerocivil, 2017), estructura sobre el geo-espacio aéreo colombiano lo que
denomina “Areas Homogéneas”, estas areas, cuatro en total, son grandes corredores
aéreos que conglomeran todo el flujo del trafico aéreo (vuelos). En estas grandes areas
homogéneas se agrupan todas las rutas de trafico aéreo. A nivel doméstico, las rutas
que gestionan una mayor cantidad de vuelos (y trafico de pasajeros) se denominan rutas
domésticas (o nacionales) principales. Estas rutas principales configuran una verdadera
red sobre la geografia colombiana, y el desarrollo y crecimiento de dicha red ha venido
reforzado por la propia dindmica del transporte aéreo nacional en las ultimas dos
décadas.

En la Figura 6 se presenta el crecimiento (de transporte aéreo de pasajeros
nacionales) en cada conexion o ruta de la red en el periodo analizado (1992-2016), y
se detectan los siguientes hechos. En primer lugar, El Aeropuerto de Bogota-El Dorado
es sin lugar a dudas el (gran) aeropuerto distribuidor del pais. En segundo lugar, se
identifica un crecimiento superlativo de tréfico entre la capital del pais, Bogota (via
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BOG), y los dos aeropuertos que sirven a la segunda ciudad més importante de
Colombia, Medellin, via MDE, con un crecimiento del 408%, y via EOH, con un
crecimiento de 1.729%. En tercer lugar, se identifica un importante crecimiento, del
orden de 400-600%, en las rutas de las principales ciudades del centro del pais hacia
los aeropuertos de la costa del Caribe, zona turistica por excelencia en Colombia (Diaz
Olariaga y Lopez, 2016). Y, en cuarto lugar, destacar el surgimiento de aeropuertos
distribuidores alternativos al de Bogot4, como son Cali (CLO) y Rionegro (MDE).
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Figura 6. Desarrollo del tréfico doméstico de pasajeros por rutas principales (Codigo
IATA de aeropuertos en el Anexo, Tabla 1). Fuente: Aerocivil, 2020.
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Red internacional de destinos.

A diferencia de la red doméstica de transporte aéreo, cuyo nimero de destinos
(nacionales) se ha mantenido inalterable en las Gltimas décadas debido a que no se han
construido nuevos aeropuertos en la red, aunque si se han ampliado y modernizado
muchos de los mismos, no pasa lo mismo con la red de destinos internacionales. La
ampliacion y modernizacion de los principales aeropuertos del pais, todos ellos de
caracter internacional, permiti6 a los operadores aéreos aumentar su oferta
internacional de destinos, sillas y frecuencias. Por ello, en las Gltimas dos décadas y
media, el nGmero de destinos internacionales directos que conectan a Colombia con el
mundo practicamente se han duplicado (Aerocivil, 2020), donde se destaca la
incorporacion de grandes destinos (largas distancias) en los extremos (norte y sur) del
continente americano y Europa. En las Figuras 7 y 8 se presenta la evolucion temporal
de los destinos internacionales directos que conectan Colombia con el mundo.

De forma similar como en el caso doméstico, a nivel internacional también
existen las "rutas principales internacionales”, que son aquellas que conglomeran y
gestionan el mayor trafico de pasajeros internacionales hacia/desde los destinos en el
extranjero. Para dar una mejor idea del actual volumen de trafico de pasajeros
internacionales desde/hacia Colombia hacia/desde el mundo, en la Figura 9 se
representa el RPK internacional de las rutas principales internacionales. De dicho mapa
se recogen las siguientes observaciones: en primer lugar, en la actualidad los mayores
volumenes de trafico se verifican con ciertos destinos (ciudades) de paises / regiones
con los cuales Colombia tiene una alianza comercial (o TLC-Tratado de Libre
Comercio), y que no se tenian en el afio 1992, como son la Unién Europea
(principalmente a través de Madrid-Espafia, puerta natural de Iberoamérica hacia
Europa), de la Alianza del Pacifico (del cual Colombia es pais miembro), del Mercosur
(del cual Colombia es pais asociado), y finalmente Estados Unidos (MinCIT, 2019). Y
en segundo lugar, es de destacar un elevado volumen de trafico de caracter étnico,
entiendo por tal el movimiento de pasajeros con aquellas ciudades en el extranjero
donde existen una importante colectividad de residentes colombianos, principalmente
en ciertas ciudades de Estados Unidos y de Espafia (DANE, 2020; Pefia, 2006).
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Figuras 7y 8. Red de destinos internacionales directos desde Colombia (Codigo IATA
de aeropuertos internacionales en el Anexo, Tabla 2). Comparativa entre 1992 y 2016.
Fuente: Aerocivil, 2020.
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Figura 9. Dimension del trafico de pasajeros, via RPK, en las rutas principales
internacionales (Codigo IATA de aeropuertos internacionales en el Anexo, Tabla 2).
Fuente: Aerocivil, 2020.

Conclusiones

Las caracteristicas de la geografia fisica colombiana y las dificultades en el
transporte terrestre de personas y mercancias a nivel interregional, han incidido en el
aislamiento de ciertas zonas del pais. Lo anterior, ha propiciado un crecimiento notable
en el sector del transporte aéreo, que se ha convertido en uno de los servicios mas
importantes de la economia colombiana, debido a que la topografia del pais dificulta
la operacién de otros tipos de transporte, por lo que facilita la integracién y la
conectividad principalmente de algunas de las regiones mas apartadas.

Las politicas publicas, implementadas desde mediados de la década de 1990,
impulsaron la ampliacién y modernizacion de toda la red de aeropuertos de Colombia.
Por otro lado, y simultaneamente, el mantenido crecimiento econdmico del pais de las
Gltimas dos décadas (Banco de la Republica, 2020) impulso6 la demanda de transporte
aéreo, principalmente interna. La demanda externa, y el desarrollo de nuevas rutas
internacionales, se vio motivada por la apertura comercial de Colombia, a partir de
1991, y derivado de ello, de un importante desarrollo del comercio exterior de pais,
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donde se firmaron més de quince TLC, con paises y mercados (bloques de paises) en
la Gltima década y media (MinCIT, 2020).

Desde el enfoque de la geografia, se pueden destacar tres hechos relevantes, el
primero que el desarrollo geogréafico del sistema aeroportuario colombiano ha cubierto
casi la totalidad de la geografia habitada del pais. En segundo lugar, la diversificacion
geografica del movimiento de pasajeros domésticos, a través de la red aérea que
conforman las rutas principales nacionales, obedece al desarrollo socio-econdmico de
las ciudades y regiones a las que sirven los aeropuertos de la red. Y, en tercer lugar, el
desarrollo de las rutas principales internacionales obedece, en primer lugar, a una alta
dinamica del comercio exterior del pais y en segundo lugar al trafico de caracter étnico,
debido al alto indice de colombianos residentes en el extranjero, principalmente en
Estados Unidos (MinCIT, 2019), y finalmente al aumento del turismo internacional
(receptivo), impulsado por la firma del Acuerdo de Paz en 2016 (Menchero, 2018).
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ANEXO
Tabla 1. Informacién de los aeropuertos colombianos participantes en el estudio.
Ciudad Aeropuerto por Tipo
Cddigo IATA

LETICIA LET Internacional
CAREPA APO Doméstico
MEDELLIN EOH Doméstico
RIONEGRO MED Internacional
ARAUCA AUC Doméstico
BARRANQUILLA BAQ Internacional
CARTAGENA CTG Internacional
MANIZALES MZL Doméstico
FLORENCIA FLA Doméstico
YOPAL EYP Doméstico
POPAYAN PPN Doméstico
VALLEDUPAR VUP Doméstico
QUIBDO uiB Doméstico
MONTERIA MTR Doméstico
BOGOTAD.C. BOG Internacional
MAICAO MCJ Doméstico
RIOHACHA RCH Internacional
NEIVA NVA Doméstico
SANTA MARTA SMR Internacional
PUERTO GAITAN PGT Doméstico
VILLAVICENCIO VVvC Domeéstico
PASTO PSO Doméstico
TUMACO TCO Doméstico
CUCUTA cuc Internacional
PUERTO ASIS PUU Doméstico
ARMENIA AXM Internacional
PEREIRA PEI Internacional
PROVIDENCIA PVA Doméstico
SAN ANDRES ADZ Internacional
BARRANCABERMEJA EJA Domeéstico
BUCARAMANGA BGA Internacional
COROZAL czu Doméstico
IBAGUE IBE Doméstico
CALI CLO Internacional
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Tabla 2. Aeropuertos internacionales, destinos directos desde Colombia.

Ciudad Aeropuerto por codigo
IATA

AMSTERDAM AMS
ASUNCION ASU
ATLANTA ATL
ARUBA AUA
BARCELONA BCN
BARBADOS BGI
PANAMA-PACIFICO BLB
BUENOS AIRES BUE
MAIQUETIA CCs
PARIS-CDG CDG
CAMPINAS CPQ
CANCUN CUN
CURAZAO CUR
DALLAS-FORT WORTH DFW
NEWARK EWR
FORT LAUDERDALE FLL
FORTALEZA FOR
FRANKFURT FRA
SAO PAULO GRU
GUATEMALA GUA
GUAYAQUIL GYE
LA HABANA HAV
WASHINGTON IAD
HOUSTON 1AH
NEW YORK JFK
LOS ANGELES LAX
LONDON-HEATHROW LHR
LIMA LIM
LISBOA LIS
LAPAZ LPB
LUXEMBURGO LUX
MADRID-BARAJAS MAD
MANTA MEC
MEMPHIS MEM
MEXICO MEX
MIAMI MIA
MERIDA MID
MONTEVIDEO MVD
NASSAU NAS
ORLANDO MCO
PANAMA-TOCUMEN PTY
PUNTA CANA PUJ
RIO DE JANEIRO RIO
SAN SALVADOR SAL
SANTIAGO DE CHILE ScL
SANTO DOMINGO SDQ
SAN JOSE SJO
SAN JUAN SJU
QUITO ulo
VALENCIA VLN
TORONTO YYZ
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