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EDITORIAL 
Más cerca de los colombianos:
Mejores proyectos
para la aviación civil
Conectar a Colombia con seguridad, planeación y obras de 
infraestructura ambientalmente sostenibles es un propósito 
que se ha convertido en una obsesión. Pensar que "El País de la 
Belleza" no es solo un eslogan de gobierno, sino también una 
oportunidad para mostrar una nación próspera en cultura, 
sociedad y armonía. Por eso, la conectividad aérea, tanto hacia 
las principales ciudades como a los territorios alejados, es un 
deseo que se está materializando de manera concreta. La 
Aeronáutica Civil, junto con el sector transporte del gobierno, 
ya está implementando acciones en distintos territorios que 
impulsan la competitividad y la industria aérea.

Desde la Alta Guajira hasta Ipiales, y desde el Pacífico colom-
biano hasta las zonas fronterizas en Arauca, se están llevando a 
cabo importantes proyectos en los que cientos de profesiona-
les trabajan arduamente y con compromiso para que la 
aviación civil en el país se destaque. El gran objetivo es que, 
para 2030, se puedan movilizar 100 millones de pasajeros, lo 
que sin duda impulsará las economías territoriales, enriquecerá 
la cultura y mejorará la calidad de vida de millones de personas, 
de manera directa e indirecta.

Desde las seis regionales de la Aeronáutica Civil, se han estable-
cido proyectos estratégicos en competitividad, turismo, 
infraestructura, sostenibilidad ambiental justa, segura, confia-
ble y eficiente, así como en la industria aeronáutica, cadena de 
suministro y desarrollo del talento humano en el sector.

Solo por mencionar algunos de estos proyectos estratégicos, en 
San Andrés y la Alta Guajira se realizarán construcciones que 
impulsarán el desarrollo en la zona insular y la parte norte de 
Colombia. Además, las obras en territorios como Tumaco, 
Montelíbano, Ipiales, Arauca y Aguachica reflejan crecimiento y 
acción. También se han considerado lugares remotos como 
Magüí Payán en Nariño, Vichada, Chocó y Guainía, que recibi-
rán inversiones de alrededor de 377.000 millones de pesos en 
plataformas, calles de rodaje, pistas, franjas de seguridad y 
cerramientos.

Estos últimos son parte de los Aeropuertos Sociales priorizados 
por el Gobierno Nacional y son significativos, ya que, ante la 
ausencia de conexiones terrestres y las dificultades de acceso, la 
conectividad aérea no solo aportará los beneficios ya menciona-
dos, sino que también salvará vidas. ¿Un avión ambulancia

salvará vidas? Claro que sí. Con mejores condiciones aeropor-
tuarias, se beneficiarán las comunidades. Además, el suminis-
tro de víveres, medicamentos, carga y correo facilitará la vida de 
los colombianos en estas regiones.

Desde la Aeronáutica Civil, estamos convencidos de que estos 
proyectos y acciones, llevados a cabo con disciplina y transpa-
rencia, nos acercarán más a los colombianos.
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Desde la creación de la Aeronáutica Civil en 1947, un grupo de 
visionarios apasionados ha dedicado su experiencia y conoci-
miento para guiar con amor y compromiso a la entidad que vela 
por los cielos de Colombia. Bajo su sabia y profesional conduc-
ción, esta institución se ha convertido en un pilar de seguridad y 
confianza, cuidando cada vuelo y protegiendo los sueños de los 
miles de pasajeros que, día tras día, cruzan nuestros cielos con la 
certeza de llegar a salvo a su destino. Cada despegue y cada 
aterrizaje son un testimonio del arduo trabajo y la devoción de 
estos héroes anónimos, que hacen de la seguridad aérea una 
hermosa realidad.

MAURICIO OBREGÓN: 

Fue el primer director de la Aeronáutica Civil. En 1947, el presidente 
Mariano Ospina Pérez lo comisionó para convertir en realidad su 
visión, mediante la expedición del Decreto 967 en marzo de ese 
mismo año, que dio origen a la Dirección General de la Aeronáutica 
Civil. Como fundador, puso las semillas de una institución que no 
solo se fortaleció con el tiempo, sino que también se ha mantenido 
en constante evolución, adaptándose y creciendo para garantizar la 
seguridad y eficiencia de nuestros cielos.

DIRECTORES DE LA AERONÁUTICA CIVIL
EN SUS DIFERENTES ÉPOCAS

1
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CORONEL JORGE A. TÉLLEZ:  

Hizo parte de la Fuerza Aérea Colombiana; fue gerente de la 
ECA entre el 22 de marzo de 1955 y el 30 de noviembre de 
1958. Le correspondió la organización de la Entidad que 
tendría como objeto el manejo y prestación de los servicios 
aeroportuarios y de navegación aérea a nivel nacional. Duran-
te su gestión se dio la construcción y dotación de los 
aeropuertos de San Andrés, Leticia, Barrancabermeja, Arara-
cuara, Quibdó, Paipa y Tunja. También, el inicio de la 
construcción de un aeropuerto internacional para reempla-
zar el aeropuerto de Techo de Bogotá.

CORONEL LUIS LAVERDE GOUBERT:

Fue Gerente de la ECA desde septiembre de 1960 hasta octubre de 1961, tiempo en el que se impulsaron importantes 
avances en la organización, mientras la Entidad se convertía en el Fondo Aeronáutico Nacional, dependiente del Depar-
tamento Administrativo de Aeronáutica Civil. 

13

RENÉ VAN MEERBECKE: 
 
Fue Gerente de la ECA entre diciembre de 1958 y agosto de 
1960. Posteriormente, asumió el cargo de jefe del DAAC 
durante dos periodos: entre agosto de 1960 y diciembre de 
1962, y desde marzo de 1967 hasta junio de 1970. Hizo la entre-
ga y puesta en funcionamiento del nuevo Aeropuerto El 
Dorado de Bogotá, que en su momento fue catalogado como 
el más moderno de América Latina, e inició una nueva etapa 
en la aviación colombiana con la entrada en operación de los 
más modernos aviones “a propulsión a chorro” o jet.

2 3
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ÓSCAR MEJÍA ARANGO:  

Desde octubre de 1961 hasta agosto de 1962, tuvo a cargo 
la responsabilidad de controlar el espacio aéreo colom-
biano, desempeñando su labor con profesionalismo, 
contribuyendo significativamente a la seguridad y 
eficiencia de la navegación aérea en el país.

RICARDO HOYOS: 
 
Estuvo al frente de la Entidad durante dos años, desde 
agosto de 1962 hasta septiembre de 1964, periodo en el que 
se fortalecieron y modernizaron las operaciones, dejando 
una marca duradera en la aviación civil colombiana.

JORGE FEIJÓO DEL C.: 
 
Ofreció sus conocimientos por algo más de un año, 
desde septiembre de 1964 hasta noviembre de 1965, 
tiempo durante el cual su experticia y compromiso conti-
nuaron impulsando el crecimiento y la eficiencia de la 
entidad.

JUAN BERÓN CAYCEDO: 
 
Fue nombrado mediante el Decreto 2909 del 1 de 
noviembre de 1965, y desde entonces, hasta el 15 de enero 
de 1969 estuvo al frente de la entidad. Durante este perio-
do, su liderazgo y visión continuaron siendo fundamenta-
les para el desarrollo de la movilidad aérea en Colombia.

Mayor General ALBERTO PAUWELS RODRÍGUEZ: 
 

Oficial de la Fuerza Aérea Colombiana; fue designado jefe del DAAC entre el 4 de diciembre de 1962 y el 15 de marzo de 1967, 
periodo en el que fue construida la sede de la Escuela Técnica de Aviación, los edificios de talleres y almacenes de la ECA, al igual 
que el primer Club Deportivo de la entidad. El General Pauwels apoyó a la Escuela Nacional de Aviación Civil Colombiana, 
ENACC, adscrita a la Entidad, donde se graduaron 21 pilotos comerciales.
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JORGE BARCO VARGAS:

Tomó posesión como director de Aerocivil el 29 de julio de 
1972. Durante su gestión, hasta el 19 de agosto de 1974, 
hicieron cuantiosas compras de radio-ayudas, radares, 
sistemas ALS y equipos de comunicaciones. Fue inaugurado 
el nuevo aeropuerto Los Garzones de Montería; también fue 
intervenido el aeropuerto internacional Vásquez Cobo de la 
ciudad de Leticia, dotándolo de una pista de 2.000 metros 
para recibir aviones jet, plataforma de parqueo y un nuevo 
terminal de pasajeros.

CARLOS SANZ DE SANTAMARÍA:

Ingeniero civil y exalcalde de Bogotá en el periodo 1942 – 
1944. Fue director de Aerocivil entre el 12 de diciembre de 
1975 y el 4 de agosto de 1977. Fueron contratados los planos 
para el Plan Maestro del nuevo aeropuerto para Medellín en 
Rionegro. Y para el aeropuerto de Cali se construyeron las 
extensiones necesarias en el terminal y sala de pasajeros 
internacionales, para albergar aviones Boeing 747. Además, 
el aeropuerto El Dorado fue ampliado para adecuar las 
instalaciones para la llegada de los aviones de cabina ancha.  

ALFONSO CAYCEDO HERRERA:
 
Arquitecto caleño, fundador de la Compañía Colombiana de 
Construcción Urbana Ltda. y gerente de la Empresa Catur de 
Colombia. Se le asignó el cargo de director de la Aerocivil 
mediante el Decreto No. 1799 del 22 de agosto de 1974.  Ante 
el presidente Alfonso López Michelsen asumió el cargo que 
desempeñó hasta el 12 de noviembre de 1975.

Mayor General LEÓN ARMANDO URREGO 
BERNAL:
 
Sirvió en la Fuerza Aérea Colombiana, desde 1941 hasta 1970. 
En agosto de 1970, ante el entonces Presidente de la Repúbli-
ca Misael Pastrana Borrero, tomó posesión del cargo de 
director de la Aeronáutica Civil. Durante su mandato, que se 
extendió hasta el 9 de agosto de 1972, lideró la entidad 
promoviendo la seguridad y el desarrollo de la aviación civil 
en Colombia.
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JAIME CHAVARRÍA MEYER:

Economista. El 14 de julio de 1977, asumió la dirección de la 
Aerocivil, hasta el 17 de agosto de 1978. Durante su gestión, se 
destacó por aportar a la seguridad y el desarrollo de la 
aviación civil en el país. 

ÁLVARO URIBE VÉLEZ:

Designado como director de la Aerocivil el 14 de marzo de 
1980 y hasta el 6 de agosto de 1982. Se destacaron las obras 
de ampliación de los aeropuertos de las regiones de Bolívar, 
Urabá, Pacifico y Arauca. El 7 de abril de 1981 se inauguró el 
nuevo terminal del aeropuerto internacional de Barranquilla 
que recibió el nombre de Ernesto Cortissoz, en honor al 
pionero de la aviación comercial y primer presidente de la 
aerolínea SCADTA.

FERNANDO URIBE SENIOR:
 
Nombrado el 13 de diciembre de 1979, asumió la responsabi-
lidad en la dirección de la Entidad. Se recuerda como un 
dedicado servidor público.

GUILLERMO GAVIRIA ECHEVERRI:
 
Ingeniero Civil y de Minas, exrepresentante a la Cámara entre 
1964 y 1966. Fue nombrado mediante el Decreto 1743 del 7 de 
agosto de 1978 para desempeñar una función de responsabi-
lidad en el ámbito público en la Entidad.
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JUAN GUILLERMO PENAGOS:

Ingeniero mecánico de profesión y designado como director 
general el 23 de agosto de 1982. Durante su gestión se dio al 
servicio el aeropuerto internacional José María Córdova en 
Rionegro. En ese periodo también se fortalecieron los 
aeropuertos internacionales de Cartagena, San Andres, 
Santa Marta, Bucaramanga, Cúcuta, Pereira y Leticia. 
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JOSÉ JOAQUÍN PALACIO CAMPUZANO:

Oriundo de Circasia. Obtuvo el título de ingeniero de la Universidad Nacional y luego realizó un postgrado en Economía en la 
Universidad de los Andes en Bogotá. Su vinculación con la Entidad se dio el 4 de septiembre de 1990. Entregó al municipio de 
Medellín el Aeropuerto Olaya Herrera para su operación regional, junto con el aeropuerto de Rionegro. 
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 JOSÉ YESID AUGUSTO CASTAÑO GONZÁLEZ

A partir del 26 de agosto de 1986, prestó sus servicios a la 
Aerocivil. Durante su gestión, se construyeron las nuevas 
bodegas de carga para El Dorado y se amplió el terminal de 
pasajeros. Se intervinieron los aeropuertos de Cali, Neiva, 
Ibagué, Armenia, Puerto Asís, Puerto Leguízamo, San José 
del Guaviare, Puerto Carreño, Guaymaral, y Olaya Herrera en 
Medellín. 
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FERNANDO CORRALES CRUZ:

Nació en Popayán, Cauca, el 27 de marzo de 1960. Fue nombrado director de la Aeronáutica Civil mediante el Decreto 1167 del 
23 de junio de 1993. Falleció en un accidente aéreo el 24 de julio de 1993 con otros funcionarios de la Entidad. 

FERNANDO ZARAMA VASQUEZ:

Abogado con especialización en Instituciones Técnicas 
Tributarias. Profesor en reconocidas universidades y director 
de Aduanas Nacionales en 1993. Asumió la dirección de la 
Entidad el 26 de julio de 1993. Durante su liderazgo, hasta el 
29 de septiembre de 1994, contribuyó al fortalecimiento y la 
eficiencia de la Entidad.  
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 ÁLVARO DE JESÚS RAAD:

Se vinculó a la Aerocivil el 13 de octubre de 1982 como jefe de 
la zona 5 en Cúcuta. Fue nombrado director general de la 
Aerocivil mediante el Decreto 2184 del 20 de septiembre de 
1994 hasta el 9 de febrero de 1995.
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ÁLVARO CALA HEREDICH:

Nacido en Zapatoca, Santander. Ingeniero de la Universidad 
Nacional de Colombia, Master of Science de la Universidad de 
Pennsylvania. Se desempeñó como vicepresidente y 
presidente de la aerolínea Avianca. Fue Gobernador de 
Santander; fue nombrado director general de la Aerocivil el 
20 de septiembre de 1994. Durante su gestión empezó el 
proceso de descentralización aeroportuaria y se iniciaron los 
procesos licitatorios para los aeropuertos internacionales de 
Cali, Barranquilla y Cartagena. También se inició el proceso 
licitatorio para la construcción de la Segunda Pista del 
Aeropuerto El Dorado. 
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ABEL ENRIQUE JIMÉNEZ NEIRA:

Nacido en Ibagué. Abogado del Colegio Mayor de Nuestra 
Señora del Rosario y doctor en jurisprudencia, fue secretario 
general del DAAC desde 1986 hasta 1991, y posteriormente 
asumió el cargo de director general de la Aeronáutica Civil 
desde el 16 de abril de 1996 hasta el 13 de agosto de 1998. Le 
correspondió durante este periodo la construcción y puesta 
en funcionamiento bajo concesión, de la segunda pista del 
Aeropuerto El Dorado y obras complementarias como calles 
de rodaje y la construcción de la nueva plataforma de CATAM, 
despacho presidencial y túnel de acceso.
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ERNESTO HUERTAS ESCALLÓN:

 

JUAN CARLOS VÉLEZ URIBE:

Ejerció como director general de la Aeronáutica Civil desde 
febrero de 2001 hasta el 10 de marzo de 2005. Durante su 
gestión, lideró las labores destinadas a garantizar la seguri-
dad y eficiencia del transporte aéreo en Colombia.

26 27

Abogado de profesión. Fue designado como director de 
la Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica Civil el 
13 de agosto de 1998. Durante su gestión contribuyó al 
fortalecimiento y la eficiencia de la aviación civil en el 
país.
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Nombrado director de la Aeronáutica Civil el 1 de 
abril de 2005, abogado de la Universidad Externa-
do de Colombia. Se desempeñó como Superinten-
dente de Puertos y Transporte. Su enfoque fue 
puesto en la divulgación de las competencias de la 
Entidad. Fue el titular del cargo con mayor tiempo 
de permanencia, hasta septiembre de 2012. 

FERNANDO AUGUSTO SANCLEMENTE ALZATE:28
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SANTIAGO CASTRO GÓMEZ: 
 
Máster en Administración Pública de la Universidad de 
Harvard. Su formación también incluyó estudios sobre 
Entidades Multilaterales de Crédito y Mercado en la Funda-
ción Eisenhower de Philadelphia. Su nombramiento como 
director general de la Aeronáutica Civil inició en 2012. Duran-
te este periodo se entregaron a la ANI los contratos de conce-
sión de los aeropuertos. En materia de infraestructura, se 
entregó el nuevo terminal del aeropuerto El Dorado, con su 
plataforma y calles de rodaje. Se invirtió en importantes obras 
de infraestructura y gestionaron los aeropuertos de Ibagué, 
Neiva, Yopal, Leticia, Ipiales, Corozal, Aguachica, Mompox, 
Nuquí, entre otros.
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GUSTAVO ALBERTO LENIS STEFFENS:

Con formación en administración de empresas en 
Lindenwood University, St. Louis, EUA, fue presidente de 
Avianca y SAM. Durante su gestión se dio al servicio la nueva 
torre del aeropuerto El Dorado y el Centro de Gestión 
Aeronáutica de Colombia, CGAC.

30

ALFREDO BOCANEGRA VARÓN:

Nombrado director general de la Aeronáutica Civil el 24 de 
junio de 2016. Previamente se desempeñó como asesor de la 
Aerocivil en la Oficina de Transporte Aéreo. Durante su 
gestión, se entregó el nuevo terminal internacional del 
aeropuerto Alfonso Bonilla Aragón que sirve a la ciudad de 
Cali ampliando la capacidad de atención a pasajeros ante el 
creciente flujo a la capital de departamento del Valle.

31

EDGAR FRANCISCO SÁNCHEZ:

Nombrado director de la Entidad el 13 de septiembre de 2017. 
Administrador Aeronáutico de la Fuerza Aérea Colombiana, 
con especialización en Seguridad y Defensa Nacional, así 
como en Comando y Estado Mayor.
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JUAN CARLOS SALAZAR GÓMEZ:

Nombrado director de la Aerocivil el 18 de octubre de 2018. 
Abogado de la Universidad Pontificia Bolivariana de Mede-
llín, con experiencia en Derecho Comercial, Derecho Tribu-
tario y maestría en Derecho Aeronáutico y Espacial de la 
Universidad McGill de Canadá, así como en Administración 
Pública de la Universidad de Harvard. Su liderazgo aportó a 
la aviación nacional tras una amplia trayectoria en el sector 
aéreo. Nombrado posteriormente Secretario General de la 
Organización de Aviación Civil Internacional OACI.
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Economista, nombrado director de la Aerocivil el 2 de julio de 
2021 hasta el 7 de julio de 2022. Con formación en la Universidad 
Santo Tomás y maestría en Administración de Empresas de la 
Universidad Externado de Colombia. Fue director de planeación. 
Su gestión se destacó por la innovación, las intervenciones en 
infraestructura en varios aeropuertos del país y la transforma-
ción de la estructura organizacional de la Entidad.

JAIR ORLANDO FAJARDO FAJARDO:
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Sirvió a la Entidad como director general, desde el 7 de julio de 
2022 al 27 de diciembre 2022. Piloto e ingeniero mecánico en la 
Escuela Militar de Aviación de la Fuerza Aérea Colombiana, 
especialista en Gerencia de la Seguridad Aérea. Fue director de 
Estándares de Vuelo y Secretario de Autoridad. Consultor en 
formación y negocios, instructor de simulador de vuelo y subdirec-
tor de desarrollo tecnológico en la Fuerza Aérea Colombiana.

FRANCISCO OSPINA RAMÍREZ:
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JUAN GUILLERMO PENAGOS:

Ingeniero mecánico de profesión y designado como director 
general el 23 de agosto de 1982. Durante su gestión se dio al 
servicio el aeropuerto internacional José María Córdova en 
Rionegro. En ese periodo también se fortalecieron los 
aeropuertos internacionales de Cartagena, San Andres, 
Santa Marta, Bucaramanga, Cúcuta, Pereira y Leticia. 
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Actual director de la Aeronáutica Civil, desde el 27 de diciem-
bre de 2022. Administrador de empresas de la Universidad 
del Rosario con especialización en Desarrollo y Evaluación de 
Proyectos. MBA enfocado en Gestión Aeroespacial de la 
Escuela de Negocios de Toulouse, Francia. Ha sido coordina-
dor de Gestión de Estándares Internacionales, jefe de la 
Oficina Asesora de Planeación y Especialista de

Direccionamiento Estratégico en la Aeronáutica Civil. Fue 
gerente del sistema de transporte Transmilenio entre 2013 y 
2015, dirigió proyectos transformadores como la implemen-
tación del modo férreo, cables aéreos y la introducción de 
energías limpias, destacando especialmente la viabilidad del 
RegioTram de Occidente.

SERGIO PARÍS MENDOZA:
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UN CENTENARIO LLENO DE VIDA

La Aeronáutica Civil de Colombia atesora historias y anécdo-
tas que la convierten en una de las entidades más queridas y 
valoradas del país. Durante un siglo, ha desempeñado funcio-
nes esenciales como autoridad en aviación civil, vigilando, 
regulando y certificando servicios críticos del transporte 
aéreo, así como asegurando la navegación aérea y los servicios 
aeroportuarios bajo estándares de seguridad.

En 1923, el gobierno de Pedro Nel Ospina reorganizó los nego-
cios estatales en ocho ministerios, asignando los asuntos de 
Navegación Aérea al Ministerio de Guerra mediante el Decreto 
1704 del 13 de diciembre. Esta decisión marcó el inicio de la 
regulación aérea nacional bajo dicha cartera, facilitando el 
rápido crecimiento de la aviación comercial en Colombia, tras 
los primeros avances tecnológicos y la institucionalización de 
políticas aéreas nacionales.

Diez años después, el Decreto 1530 del 4 de septiembre de 
1931 estableció la sección de Aviación Civil dentro del Ministe-
rio de Industrias de la época.

Aunque la literatura y documentos diversos destacan aspec-
tos relevantes de la historia de la aviación en Colombia, se ha 
prestado poca atención a la Dirección General de Aviación 
Civil de Colombia y sus hitos ligados estrechamente a la evolu-
ción de la industria aérea, que se posicionó como la segunda 
en el mundo después del legado alemán.

Durante estos años, la economía colombiana experimentó 
cambios significativos debido a reformas financieras, la reestruc-
turación del Ministerio de Hacienda y la creación del Banco de la 
República, que también celebra su centenario. El país experimen-
tó un desarrollo notable, impulsado por su geografía agreste, lo 
cual motivó la construcción de vías férreas, el muelle de Buena-
ventura y el puerto marítimo de Barranquilla, infraestructuras 
que facilitaron la conectividad regional. La aviación comercial fue 
una parte integral de este impulso transformador.

Detrás de los imponentes edificios que representan a la Aeronáu-
tica Civil en toda la geografía nacional, desde las sedes centrales 
hasta los aeropuertos y estaciones aeronáuticas regionales, 
hombres y mujeres han contribuido a tejer una historia de 100 
años de existencia. A pesar de los cambios globales, la entidad 
continúa acumulando logros significativos.

El 29 de enero de 1924, el Decreto 1704 del 13 de diciembre de 1923 
estableció la Comisión de Aviación Civil bajo el Ministerio de 
Guerra. Posteriormente, el Decreto 1530 del 4 de septiembre de 
1931 modificó el Decreto 1704 y creó la Sección de Aviación Civil, 
adscrita al Ministerio de Industrias, marcando así el primer hito en 
la creación de la Aeronáutica Civil como entidad gubernamental.

Fuente: Historia Institucional presentada al Archivo General de 
la Nación – AGN / Grupo de Archivo General, Aerocivil.

100 años de la Aeronáutica Civil

32



Cuentan los papeles: 

La reorganización de un estado

La historia de la Aeronáutica Civil en Colombia se entrelaza con 
la memoria colectiva del país. Un segundo periodo en esta 
entidad, aunque breve, dejó una huella significativa que 
comenzó con la firma del Decreto 1808 el 2 de noviembre de 
1933 por el presidente Enrique Olaya Herrera. Este decreto 
dispuso la redistribución de las secciones del Ministerio de 
Industrias al recién creado Ministerio de Agricultura y Comer-
cio, establecido por la Ley 100 de 1931, cuya implementación 
efectiva se inició el 1 de enero de 1934. Este ministerio abarcaba 
diversos sectores, incluyendo el comercio, la propiedad indus-
trial, las cámaras de comercio, el turismo, la aviación civil y la 
meteorología, siendo este último crucial para la aviación y la 
actualización normativa relacionada con la soberanía nacional.

La información contextualiza parte del trayecto de la Aeronáu-
tica Civil dentro de la reorganización estatal y las decisiones 
administrativas afectadas por la incursión territorial de perua-
nos en la región del Amazonas, concretamente en Leticia.

En 1934, la aviación experimentó una reorganización bajo la 
coordinación del Ministerio de Guerra, en gran parte debido a 
la crisis que enfrentaba el gobierno de Enrique Olaya Herrera 
por la violación de la soberanía nacional perpetrada por tropas 
peruanas. La incursión de 48 ciudadanos peruanos en Leticia y 
la consiguiente reclamación del territorio por parte de Perú 
desencadenó un conflicto bélico entre ambas naciones. Esto 
obligó al gobierno colombiano a aumentar el presupuesto para 
fortalecer la fuerza pública y organizar una fuerza armada 
improvisada capaz de enfrentar las incursiones tanto del 
cuerpo de aviación como del ejército peruano en la selva 
colombiana.

La historia de la aviación civil y sus instituciones también está 
marcada por episodios de violencia. En apenas tres meses, 
Colombia organizó un escuadrón aéreo liderado por Herbert Boy, 
un piloto alemán de la SCADTA. Con personal civil y varias aerona-
ves, tomaron el control territorial de la Amazonía colombiana, 
resultando en la trágica pérdida de 16 colombianos y 27 perua-
nos, además de numerosos heridos de ambas nacionalidades.

Este acontecimiento impulsó la creación de una base aérea en 
Palanquero, una flotilla de 36 aeronaves y un equipo especializa-
do en defensa y soberanía territorial.

La guerra entre Colombia y Perú llevó al Ministerio de Guerra a 
actualizar los reglamentos establecidos en 1920, especialmente 
aquellos relacionados con la soberanía. Además, fortaleció la 
aviación civil en términos de clasificación de aeronaves, adopción 
de estándares internacionales para luces y procedimientos de 
navegación aérea, expedición de licencias para personal 
aeronáutico, delineación de las competencias entre aviación civil 
y militar, y mejoramiento de la infraestructura aeroportuaria. 
Todo esto se materializó con el Decreto 66 de 1934, que estableció 
la Comisión Técnica de Aviación.

Desde el Ministerio de Industrias, se inició una nueva etapa para 
la entidad encargada de la aviación civil en esa época, marcando 
así un tercer periodo histórico que se centraba en la política del 
correo aéreo y la creación de escuelas de aviación.

Fuente: Historia Institucional presentada al Archivo General 
de la Nación – AGN / Grupo de Archivo General, Aerocivil.
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Un trágico
accidente aéreo
o la increíble
historia del tango
"Lejana tierra mía, bajo tu cielo,
bajo tu cielo quiero morirme un día…"

Así comienza uno de los tangos más emblemáticos de 
Carlos Gardel, quien la historia inmortalizó por su incompa-
rable manera de interpretar este género musical, una figura 
icónica que trasciende fronteras y representa dignamente a 
Argentina, aunque la disputa sobre su origen entre Argenti-
na, Uruguay e incluso Francia persista en muchos textos.

Aunque este relato no guarda relación con la historia de 
Carlos Gardel, su trágica muerte en un accidente aéreo el 24 
de junio de 1935 marcó un antes y un después en la industria 
aérea y en las entidades reguladoras de la época, eviden-
ciando la capacidad de reacción y respuesta ante una trage-
dia tan monumental. Este suceso también catalizó la forma-
lización y consolidación de la institucionalidad de la aviación 
civil en Colombia, una invención que aún hoy suscita asom-
bro sobre cómo estas grandes máquinas, los aviones, 
pueden volar.

Gardel, sin duda, una figura emblemática para la cultura 
latinoamericana ocupó portadas de diarios y fue noticia de 
última hora en aquel fatídico episodio. Aunque este trágico 
evento no ocurrió durante el tercer periodo institucional de 
la Comisión Técnica de Aviación, apenas nueve meses 
después se inició el cuarto periodo institucional con la 
creación del Servicio Aéreo Colombiano (SACO), que había 
comenzado a gestarse desde 1933 bajo la normativa estable-
cida en el tercer periodo. SACO fue concebido como un 
servicio aéreo con dos aeronaves para competir con la ya 
establecida SCADTA. Además, toda la estructura institucio-
nal previamente establecida fortaleció la investigación de 
accidentes e incidentes aéreos, los cuales al principio se 
basaban en informes y documentos recopilados, pero que el 
24 de junio de 1935 cobraron un nuevo significado cuando la 
aeronave en la que viajaba Carlos Gardel se estrelló contra 
un avión de SCADTA llamado "Manizales" en el Aeropuerto 
Las Playas de Medellín. Al día siguiente, El Tiempo tituló: 
"Quince muertos y cinco heridos en la catástrofe", destacan-
do la pérdida de figuras como Carlos Gardel y el aviador 
colombiano Ernesto Samper Mendoza, piloto de SCADTA, 
un evento que inmortalizó un género musical que define a 
una nación.

Desafortunadamente, la Aeronáutica Civil no conserva en 
sus expedientes el informe detallado de la investigación de 
este accidente. Aunque el investigador Oswaldo Cifuentes 
intentó reconstruir el caso en vida, solo se cuenta con 
algunos recortes de prensa guardados en una memoria 
digital que reposa actualmente en la Dirección Técnica de 
Investigación de Accidentes.

Fuente: Historia Institucional presentada al Archivo General de la Nación – AGN / Grupo de Archivo General, Aerocivil.

"Adiós muchachos, compañeros de mi vida…
Dos lágrimas sinceras derramo a mi partida por la barra querida que nunca me olvidó. 

Y al darles, mis amigos, el adiós postrero, les doy con toda mi alma mi bendición.”
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¡En marcha!
El cuarto periodo de la Aeronáutica Civil marcó dos trágicos 
accidentes aéreos que marcaron su existencia: primero, el 
lamentable caso de Carlos Gardel; segundo, durante el cuarto 
centenario de la fundación de Bogotá el 24 de julio de 1938, 
cuando una maniobra imprudente de una aeronave militar 
dirigida por un piloto impactó una tribuna con los asistentes, 
perdiendo 75 vidas y más de 100 heridos.

Durante este periodo, el sector de la aviación, anteriormente 
bajo el Ministerio de Agricultura, pasó nuevamente al Ministerio 
de Guerra según el Decreto 1682 del 28 de agosto de 1934, 
abarcando todo el gobierno del presidente liberal Alfonso 
López Pumarejo. López Pumarejo, conocido por su Revolución 
en Marcha, valoró a los campesinos que emergieron de las 
revueltas de la crisis bananera de 1928, fortaleció la educación 
pública e inició la construcción del campus de la Universidad 
Nacional. En términos industriales, su gobierno formuló políti-
cas destinadas a proteger el capital nacional y reconocer el 
papel crucial de los trabajadores como una fuerza fundamental 
en la sociedad.

Con la transferencia del sector de la aviación al Ministerio de 
Guerra, se alinearon las industrias aéreas civiles y militares, 
estableciéndose la Junta Asesora de Aviación y la Dirección 
General de Aviación, ambas dependientes del Ministerio de 
Guerra.

La Junta Asesora de Aviación estaba compuesta por el Ministro 
de Guerra, el Jefe del Estado Mayor General del Ejército y el 
Director General de Aviación, con los Jefes de Aviación Militar y 
de Aviación Civil como Secretarios. Por otro lado, la Dirección 
General de Aviación, bajo la autoridad del Director General de 
Aviación, supervisaba los sectores de Aviación Militar y Aviación 
Civil, siendo superior jerárquico de todos los empleados de 
dichos sectores, exceptuando al Ministro de Guerra y a la Junta 
Asesora de Aviación.

Todos los jefes de departamentos, directores de escuelas y 
bases aéreas, pilotos, mecánicos, etc., estaban subordinados al 
Director General de Aviación, quien emitía órdenes y ejercía sus 
funciones a través del jefe de la respectiva dependencia, a 
menos que él mismo estuviera al frente de dicha dependencia.

Fuente: Historia Institucional presentada al Archivo General de la Nación
– AGN / Grupo de Archivo General, Aerocivil.
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El nacimiento del
Registro Nacional de Aeródromos

La razón de ser de la Aeronáutica Civil está 
ligada a los aeródromos, cuya formaliza-
ción se dio con la promulgación de la Ley 
89 de 1938, iniciando el quinto periodo de 
la Dirección General de Aeronáutica Civil 
bajo Eduardo Santos, desde agosto de 
1938. Durante su mandato, Colombia se vio 
influenciada por eventos significativos en 
la política exterior, como el inicio de la 
Segunda Guerra Mundial, que mantuvo al 
país en una postura neutral y de no belige-
rancia hasta 1943. Su gobierno, caracteriza-
do como democrático, centralista y mode-
rado, priorizó las relaciones internacionales 
en un contexto global de guerra.

A pesar de la neutralidad oficial de Colom-
bia durante los primeros años de la Segun-
da Guerra Mundial, los efectos indirectos 
del conflicto fueron palpables. La presión 
ejercida por el Departamento de Estado de 
los Estados Unidos a finales de la década 
de 1930 llevó a Colombia a promulgar la 
Ley 86 de 1938, que tenía como objetivo 
principal regular y limitar la influencia de 
las empresas de aviación alemanas en la 
región. Esta legislación también centralizó 
el control de la aviación civil y comercial en 
Colombia, imponiendo cuotas mínimas de 
personal colombiano en las empresas 
nacionales de aviación, las cuales aumen-
taron gradualmente del 25% en 1938 al 85% 
en 1948.

La Ley 89 de 1938, posterior a la Ley 86, 
estableció la Dirección General de 
Aeronáutica Civil como una entidad 
independiente de las Fuerzas Militares, 
subordinada orgánica y económicamente 
al Ministerio de Guerra. Esta ley consolidó 
las directrices que regirían la aviación civil 
a partir de entonces, abordando siete 
aspectos fundamentales en nueve partes, 
entre ellos:

En el marco de esta legislación, se creó el Registro Nacional de Aeródromos, que 
definió los conceptos y categorías de aeródromos y aeropuertos, detallando:

Define aeródromo como toda localidad en tierra o agua destina-
da al arribo y partida de aeronaves.

Establece que un aeropuerto es un aeródromo con servicios 
especiales para aeronaves, pasajeros y carga.

Obliga al Gobierno a mantener un Registro Nacional de Aeródro-
mos para registrar aeródromos y aeropuertos autorizados.

Clasifica los aeródromos y aeropuertos según su uso (públicos o 
privados) y propiedad (nacionales o privados).

Cuentan los papeles...

Del espacio atmosférico nacional

De las aeronaves

De las aeronaves transeúntes

De la navegación aérea

Del régimen jurídico de las aeronaves

De la explotación del espacio atmosférico

De los aeródromos y aeropuertos

•  Artículo 48: 

•  Artículo 49: 

•  Artículo 50: 

•  Artículo 51: 

I

II

III

IV

V

VI

VII
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La importancia estratégica de los aeródromos para Colombia 
llevó a la Aeronáutica Civil a asumir la construcción y administra-
ción de estos espacios, destinados al servicio público de la 
aviación y sujetos exclusivamente a regulaciones técnicas 
establecidas por la Dirección General.

En resumen, la Aeronáutica Civil no solo regula los aeródro-
mos en el país, sino que también despliega una función 
crucial en su construcción, administración y supervisión, 
asegurando que estos sean gestionados conforme a las 
normativas vigentes.

Fuente: Historia Institucional presentada alArchivo
General de la Nación – AGN / Grupo de Archivo General, Aerocivil.
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El Aeropuerto Internacional El Dorado:
un emblema de conexión y progreso

Un vistazo al pasado

Transformaciones y modernización

En la capital colombiana, ciudad de múltiples culturas e historia 
extensa, se erige el Aeropuerto Internacional El Dorado, un 
símbolo de la modernidad y el progreso de Colombia. Desde su 
inauguración el 10 de diciembre de 1959, El Dorado ha sido 
mucho más que un aeropuerto; ha sido testigo y protagonista 
de la evolución de la aviación nacional y un pilar en el desarrollo 
económico y social del país.

El Dorado nació para reemplazar al Aeropuerto de Techo, cuya 
capacidad ya no podía satisfacer la creciente demanda de vuelos 
internacionales. La construcción de este nuevo aeropuerto no 
solo respondió a una necesidad técnica, sino también a un sueño 
de conectividad y modernidad. Su nombre, inspirado en la legen-
daria ciudad de oro, simboliza las aspiraciones de un país que 
siempre ha buscado brillar con luz propia.

Desde sus primeros días, El Dorado ha sido el hogar de Avianca, la 
aerolínea más antigua de América Latina. Fundada en 1919, Avian-
ca ha tejido una red que conecta a Bogotá con el mundo, siendo 
un testimonio viviente del espíritu pionero de la aviación 

 colombiana. Junto a ella, aerolíneas como LATAM, Copa Airlines 
y American Airlines han contribuido a hacer de El Dorado un 
punto de encuentro global y su casa.

Con el pasar de los años, El Dorado ha experimentado numero-
sas transformaciones. En la década de 1970 y 1980, diversas 
ampliaciones respondieron al incremento del tráfico aéreo. Sin 
embargo, fue en 2006 cuando comenzó la verdadera metamor-
fosis. Bajo la administración de OPAIN, un consorcio de empre-
sas privadas, se emprendió un ambicioso proyecto de moderni-
zación que culminó en 2017.

Este proyecto, que representó una inversión de más de 1.000 
millones de dólares, dotó a El Dorado de una nueva terminal 
internacional y una renovada terminal nacional. Los viajeros de 
todo el mundo son recibidos ahora en instalaciones modernas y 
eficientes, capaces de atender hasta 40 millones de pasajeros 
anuales. Los premios de Skytrax, que han reconocido a El Dorado 
como el Mejor Aeropuerto de América del Sur en múltiples 
ocasiones, son testimonio de la calidad y excelencia alcanzadas.
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Fuentes: Aerocivil (www.aerocivil.gov.co) / OPAIN (www.opain.co) / 
Skytrax (www.worldairportawards.com) / Avianca (www.avianca.com) 

Con la mirada en el futuro
El horizonte de El Dorado es brillante y prometedor. Con planes 
de expansión que incluyen la construcción de una tercera pista y 
una nueva terminal de carga, el aeropuerto se prepara para 
manejar hasta 55 millones de pasajeros al año para 2030. Estos 
proyectos no solo incrementarán la capacidad operativa, sino que 
también fortalecerán la posición de El Dorado como un centro 
logístico y de conexión crucial en la región.

De acuerdo con la proyección realizada, se prevé un crecimiento 
anual del tráfico de pasajeros del 5% durante la próxima década. 
Este crecimiento no solo es una cifra; es la manifestación de un 
país en constante movimiento, un país que se abre al mundo con 
optimismo y determinación.

Así, el Aeropuerto Internacional El Dorado es mucho más que una 
infraestructura; es un punto de encuentro, un cruce de caminos 
donde se entrelazan sueños y destinos. Ha sido testigo de 
innumerables historias de reencuentros, despedidas y nuevas 
aventuras. En cada rincón de sus terminales, resuena el eco de las 
voces de millones de viajeros que, año tras año, confirman su 
importancia.

En un mundo que cambia constantemente, El Dorado se erige 
como un faro de progreso y esperanza, un reflejo del espíritu 
resiliente y emprendedor de Colombia. Con sus planes de expan-
sión y modernización, está preparado para enfrentar los desafíos 
del futuro y seguir siendo un emblema de conexión y progreso, 
donde el sueño de volar siempre encontrará su hogar tanto para 
colombianos como para ciudadanos extranjeros. 
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Empresa Colombiana de Aeródromos,
eje del desarrollo aeroportuario del país. 

En los albores de la aviación comercial en Colombia, cada 
compañía aérea se encargaba de construir y mantener 
los aeródromos necesarios para sus operaciones en 
distintas ciudades. Este modelo inicial implicaba costos 
significativos para las empresas, que debían adecuar 
terrenos y construir infraestructuras mínimas para 
atender pasajeros y mantener sus aeronaves. En este 
panorama, la SCADTA destacó por ser pionera en la 
construcción de la mayoría de los aeródromos del país.
 
Al principio, la SCADTA utilizó bases fluviales a lo largo del 
Río Magdalena para operar hidroaviones, y estableció 
aeropuertos anfibios en Barranquilla y Flandes. Con el 
tiempo, adaptaron campos aéreos para aviones conven-
cionales con ruedas. El primer campo aéreo en Bogotá se 
ubicó en una finca en Muzú, al sur de la ciudad, donde en 
1920 aterrizó el primer avión de la SCADTA, un Junkers 
F-13 bautizado como "Bogotá". En 1930, la empresa 
construyó el aeródromo de Techo en Bogotá, que se 
convirtió en uno de los principales centros de operacio-
nes del país, junto con el aeródromo de Soledad en 
Barranquilla.
 
La idea de centralizar el control y la explotación de los 
aeródromos colombianos surgió siguiendo el ejemplo de 
otras naciones, que buscaban asegurar la soberanía 
nacional sobre la aviación civil y el espacio aéreo. Este 
concepto cristalizó con la Ley 12 de 1947, promulgada tras 
la Convención sobre Aviación Civil de Chicago en 1944.

En noviembre de 1954, el General Gustavo Rojas Pinilla 
estableció mediante el Decreto 3269 la Empresa Colom-
biana de Aeródromos (ECA), un ente público encargado 
de gestionar los aeropuertos nacionales y los servicios 
aéreos comerciales en Colombia. La creación de la ECA 
respondió a las recomendaciones de las Misiones Currie y 
Madigan, que abogaban por un control más efectivo del 
transporte aéreo en el país.
 
La ECA se constituyó como un instituto descentralizado, 
con autonomía jurídica y estatutos propios, bajo la super-
visión de la Contraloría General de la República. Su princi-
pal objetivo era desarrollar un aeropuerto internacional 
en Bogotá para reemplazar el obsoleto aeropuerto de 
Techo, además de dotar de infraestructura aérea a las 
regiones más remotas del país, conocidas como los "Terri-
torios Nacionales de Aeródromos". También se encargó 
del mantenimiento y mejora de los aeropuertos de 
propiedad nacional.

Para cumplir con estas ambiciosas metas, la ECA reclutó personal 
altamente calificado, formado en universidades nacionales y 
especializado en Estados Unidos en diseño y planificación de 
aeropuertos.
 
Las responsabilidades de la ECA se ampliaron significativamente 
cuando Avianca ofreció venderle al gobierno todos los aeropuertos 
que poseía. La adquisición incluyó aeropuertos estratégicos como 
Soledad en Barranquilla, Crespo en Cartagena, y el propio Techo en 
Bogotá. Esta compra se formalizó en 1956, consolidando a la ECA 
como el principal gestor de la red aeroportuaria nacional.
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Bajo la dirección del Coronel Téllez y la supervisión del General 
Rojas, la ECA diseñó y construyó una serie de aeropuertos 
importantes durante el gobierno militar, incluyendo San 
Andrés, Leticia, Barrancabermeja, y Bogotá. Estos proyectos 
representaron logros destacados de ingeniería para la época.
 
El proyecto más emblemático de la ECA fue el Aeropuerto 
Internacional El Dorado en Bogotá, cuyo diseño estuvo a cargo 
de ingenieros colombianos bajo la supervisión del General 
Rojas. Con dos pistas de aterrizaje de 3,800 metros y un moder-
no terminal diseñado por el arquitecto italiano Domenico 
Parma, El Dorado fue inaugurado el 10 de diciembre de 1959, 
marcando un hito en la infraestructura aeroportuaria del país.

A pesar de los avances, hacia 1963 la ECA enfrentaba desafíos 
financieros para mantener y expandir la red aeroportuaria 
nacional. La creciente demanda y la necesidad de moderniza-
ción requerían inversiones considerables que superaban los 
recursos disponibles.
 
Finalmente, en 1968, durante la presidencia de Carlos Lleras 
Restrepo, se suprimió la ECA y se creó el Fondo Aeronáutico 
Nacional (FAN), transfiriendo su patrimonio y responsabilidades. 
Así concluyeron catorce años de historia en los cuales la ECA fue 
crucial para el desarrollo de la infraestructura aeroportuaria de 
Colombia, contribuyendo significativamente al crecimiento 
económico e industrial del país.

Jaime Escobar Corradine  
Vicepresidente, Academia Colombiana de Historia Aérea
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un milagro de cuatro niños en la selva
¡La vida triunfó! Operación Esperanza:

Lesly, la mayor, Soleyni con 9 años, Tien Noriel, el pequeño de 4, 
y Cristin, el bebé de 11 meses, son los protagonistas de la heroica 
historia que tuvo como escenario la espesa y abrumadora selva 
del Caquetá en mayo de 2023, y que durante 39 días se converti-
ría en el episodio de valentía y supervivencia más impactante en 
los últimos tiempos.

En aquel trágico episodio, falleció el piloto Hernando Murcia, el 
líder indígena Hernán Mendoza, y Magdalena, la madre de los 
hermanos Mucutuy. 

Magdalena abrazó al pequeño Cristin y sacrificó su vida por la de 
él. Los otros tres niños, milagrosamente sobrevivieron aún con 
golpes y dificultades. ¡Estaban vivos! y era el principio de lo que 
se convertiría en una magnífica gesta que quedó registrada en 
periódicos y titulares alrededor del mundo, cuando personal del 
Comando Conjunto de Operaciones Especiales, entidades del 
estado y comunidades indígenas de 5 departamentos trabaja-
ban sin descanso para hallarlos vivos.

El pie de Lesly, la niña mayor, quedó atrapado; con pericia y 
dolor, logró quitarse el calzado, fijarse en la angustia de sus dos 
hermanos y arrebatar de los brazos de su madre al bebé.  

Ver a su mamá muerta, así como a los otros dos adultos, hizo que 
tuviera que renunciar a quedarse ahí; cojeando, luego arrastrán-
dose, descalza, apenas con sus pies cubiertos con unas medias y 
un hematoma en la cabeza, tuvo que agarrar lo que pudiera: 
comida, abrigo, agua, y luego, al punto de arrastrarse por la selva 
para salvaguardar su vida, la de sus hermanitos y buscar ayuda 
con algún humano.

“La forma en que desabordaron la aeronave fue épica”, dijo el 
coronel Miguel Camacho, Director Técnico de la Dirección de 
Investigación de Accidentes de la Aeronáutica Civil. Lesly se 
cubrió su rostro con gazas, abrió la puerta trasera del avión e 
inició la evacuación; tomaron rumbo hacia el Río Apaporis, solo 
encontraban, selva adentro, el miedo de hallar un animal que les 
pudiera hacer daño; tenían hambre, buscaban de cualquier 
manera sobrevivir y acabar con el miedo, esperaban que alguien 
les diera auxilio, recogieron pescado crudo, Lesly no soltaba a 
ese bebé de sus brazos,  el instinto fue fundamental: la tapa de 
una botella de agua, reenvasar el líquido en un biberón, el “mil 
pesos”, nombre popular de un tipo de Corozo de la selva ablan-
dado por la humedad de la tierra fue su alimento, así como 
algunas frutas.
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Regresaron al lugar del accidente aéreo dos días después, 
encontraron más provisiones, mientras las condiciones climáti-
cas imposibilitaban al personal en misión, acceder a ciertos 
lugares donde podrían estar. Los equipos de búsqueda y resca-
te se apropiaron de estrategias para encontrarles: las aeronaves 
despegaron mientras los bomberos de Miraflores hacían su 
alistamiento para salir. Las condiciones meteorológicas no eran 
favorables. Desde Mitú se informaba que la aeronave habría 
caído en el sector de El Venado, “estamos a 20 minutos y se 
requieren 40 galones de gasolina y comida para 12 personas”, se 
informó.

Explorar la región permite al viajero sumergirse en la vegeta-
ción semidesértica, las dunas esculpidas por tormentas de 
arena, la frescura de la brisa marina y la rica avifauna. Los 
atardeceres y amaneceres, junto con el murmullo del mar 
Caribe, crean escenas de paz y serenidad inolvidables.

El relato entregado por Lesly al equipo de investigación fue tan 
abrumador como impactante; pensar en que cuatro niños 
pudieran sobrevivir durante más de un mes en el espesor y lo 
agreste de la selva, iba llevando a lo que luego fuera calificado 
como un milagro. Mientras tanto, la búsqueda sin cansancio se 
nutría de oraciones y plegarias de millones de personas atentas 
a escuchar la radio, ver el televisor o leer una nota de prensa que 
diera la esperada noticia de su aparición. Su recorrido iniciaba 
en Araracuara y el destino final debía ser San José del Guaviare, 
pero la aeronave Cessna HK2803 se accidentó en área selvática 
del municipio de Solano, Parque Nacional Natural Chiribiquete 
en Caquetá. Al encontrarse a 5.500 pies y percatarse de la 

situación, el piloto buscaba acuatizar en el Río Apaporis, pero su 
reacción no fue fructuosa; la aeronave caería entonces sobre 
terreno selvático.

“…Mayday, Mayday, Mayday, 2803, Mayday, Mayday, Mayday, 
tengo el motor en mínimas, voy a buscar un campo…”, fue el 
mensaje de socorro entregado ese primero de mayo a las 7:17 
horas. El servicio de control de tráfico aéreo informó de inmedia-
to a la Fuerza Aérea. El piloto de avión estaba en contacto radar, 
se intentó en múltiples ocasiones llamarlo sin respuesta. Basta-
ron 15 minutos de angustia para recuperar comunicación; el 
piloto reportaba que el motor tomaba potencia nuevamente, 
pero fue a las 7:43 que se reportó de nuevo la falla, y un minuto 
después, la última comunicación con el controlador aéreo: Voy a 
acuatizar. La tragedia era inminente.

La selva recibía rescatistas por aire, tierra y agua; se escuchaban 
los gritos llamando a sobrevivientes, se lanzaban alimentos; los 
pobladores de la región, megáfono en mano, hacían llamados; 
volantes de papel caían con instrucciones. Catorce días después 
se encontró la aeronave, la misma que había intentado un 
arborizaje, pero sufrió daños estructurales con desprendimiento 
del motor y de la hélice, abolladuras significativas y daño en la 
sección frontal de instrumentos de cabina de mando y en la 
pared de fuego, y, entre otros daños, la separación estructural 
del plano izquierdo en su unión al fuselaje. Hernando, Hernán y 
Magdalena estaban muertos. Y tres días más transcurrieron 
para poder ser rescatados los cuerpos sin vida. Las condiciones 
meteorológicas eran implacables. 

¡Pero los niños debían estar vivos!
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En su descripción, Lesly contaba los días, sabía que habían 
pasado 2, 5, 10, y 39 días. Transcurría el día 35, acondicionaron un 
refugio en el que estaban quietos después de recibir la instruc-
ción cinco días atrás, de no desplazarse tras leerlo en el único 
volante que recogieron del suelo. Exhausta y adolorida, sentía 
que estaba enferma, la desesperación se convertiría, a criterio 
posterior de los médicos, en ansiedad. Mientras tanto, el peque-
ño Cristin padecía de una gripa que escasamente pudo ser 
atendida con un abrigo, agua y el corozo llamado “mil pesos”. 

Los equipos de rescate enviaron unidades caninas, allí iba 
Wilson, un reconocido perro que dejaría su vida selva adentro, y 
que podría ser una clave importante en el recorrido de los 
pequeños. Sin embargo, Lesly relata que tenían miedo por los 
animales, al no hallar humanos, recuerda una danta y una tortu-
ga, pero no a Wilson. Pero en palabras del Coronel López, Wilson 
significa tanto para el hecho increíble, que no puede ser deme-
ritada su valentía “así como la de otros animales que se convir-
tieron en leyenda”. 

25 días después de hallarse la aeronave, fue un grupo de indíge-
nas de una célula de búsqueda combinada, quienes vieron y 
escucharon a los niños muy cerca. Ese momento fue el más 
glorioso. Era la vida la que triunfaba, el milagro de respirar el 
que les permitiría gritar que lo lograron, que estaban vivos, que 
los niños Mucutuy, indígenas Muinane, debían volver a casa. 
Huérfanos de una madre que tuvo que entregar su vida, a las 5 
de la tarde y 14 minutos, de ese 9 de junio, Lesly, Soleini, Tien 
Noriel y Cristin Nerimar Ranoque Mucutuy, quedarían registra-
dos en una postal para la historia que siempre recordaremos y 
honraremos por su heroica labor, y la Operación Esperanza 
desde la inmensidad de la naturaleza en las selvas de Colombia.

Lo primero que encontraron fue un tetero, fueron halladas 
huellas cerca al lugar; en otro punto, unas tijeras, unas moñas y 
su empaque. Indicios que permitían pensar en mayor esperan-
za de vida. Esos recursos, esos elementos, serían claves para la 
supervivencia liderada por Lesly. El corazón de cada mujer y 
hombre en medio de la operación no dejaba de latir, y aún con 
cansancio, era la esperanza por esos niños, el combustible que 
hacía generar el movimiento. Las fogatas aparecieron, el ruido 
en la selva, el lanzamiento de bengalas desde el fantasma, 
todos alrededor de la búsqueda de esos cuatro niños. Era la 
Operación Esperanza.

“El valeroso esfuerzo de los soldados e indígenas hay que desta-
carlo. Con respeto y fe en el objetivo común, se atendieron y se 
aceptaron creencias y ritos ancestrales de los indígenas, conoce-
dores de la selva. Esto facilitó integrar recursos, conocimientos y 
capacidades”, relató el Coronel Juan José López, Director de 
Operaciones a la Navegación Aérea. “Con el mayor respeto, se 
entrevistó a la niña mayor; con acompañamiento de psicólogas 
y el ICBF con el ánimo de aportar a la investigación con la valero-
sa conducción de sus hermanitos en una condición tremenda-
mente hostil”, agregó el Coronel, y fue ella, quien, con su relato, 
permitió sumar hallazgos de lo que habría sucedido para derivar 
en el informe provisional que es apenas una parte de los hechos.
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dos décadas de innovación y encuentros
en la industria aeronáutica

F-AIR Colombia

Durante más de 20 años y en sus once versiones, F-AIR COLOM-
BIA se ha consolidado como un escenario propicio para el 
encuentro de actores de la industria aeronáutica mundial, 
dando a conocer de primera mano los últimos avances en la 
aviación civil y de defensa. 

Motivados por los buenos comentarios y el acercamiento entre 
la población civil y la Fuerza Aérea Colombiana, se dio inicio a la 
primera versión de F-AIR COLOMBIA en 2002. Esta edición 
incluyó una demostración aérea y una muestra empresarial con 
30 stands, convocando principalmente a empresas de la región 
antioqueña.

Gracias a la buena respuesta del público y los lazos de interés 
generados, en junio de 2004 se realizó la segunda versión oficial de 
F-AIR COLOMBIA, con la Aeronáutica Civil incorporada de manera 
comercial. Este evento contó con la participación de 100 empresas, 
15 países invitados y más de 42,000 visitantes, reafirmando el 
nombre del evento y ampliando su alcance internacional.
.  

Entre el 28 de junio y el 2 de julio de 2006, la feria atrajo a 22.364 
visitantes, 151 empresas y 17 países participantes. La presencia 
destacada de aeronaves de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos, 
como el F-16 y el B-52, junto con conferencias académicas, fortale-
ció los lazos internacionales y la cooperación humanitaria.

Para la cuarta versión, realizada del 25 al 29 de junio de 2008 se 
contó con la participación de 47.400 visitantes y 175 empresas de 
países como Alemania, China y Estados Unidos. Las demostra-
ciones aéreas y la exposición de aeronaves militares como el B-1 
y los F-15 norteamericanos fueron los puntos culminantes.

Del 6 al 10 de julio de 2011, F-AIR COLOMBIA reunió a 49,200 
asistentes y 119 empresas, destacando la presentación de la prime-
ra aeronave de entrenamiento construida en Colombia, el T-90 
Calima. Las demostraciones aéreas de aviones como el F-16 y el 
AH-60 mostraron las capacidades de la Fuerza Aérea Colombiana.
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En el año 2013 la feria atrajo a 52,056 visitantes y 244 empresas, 
destacando la disponibilidad electrónica del manual AIP de 
Colombia, avanzando hacia la digitalización de la información 
aeronáutica. Las exhibiciones de los F-16 y F-18 marcaron este 
evento.

Del 9 al 12 de julio de 2015, la feria contó con la presencia de 
delegaciones internacionales y exhibiciones impactantes como 
la del Boeing B-52 STRATOFORTRESS. Los nuevos helicópteros 
AH-60 ARPIA IV fueron una novedad, destacándose en moderni-
zación y capacidades estratégicas.

La edición de 2017, con Francia como país invitado de honor, vio 
un incremento en visitantes a 60,569 y la participación de 171 
empresas. Las demostraciones aéreas y el enfoque académico 
consolidaron la feria como un referente en la industria.

En 2019, coincidiendo con el centenario de la Fuerza Aérea 
Colombiana, la feria atrajo a 64,749 visitantes. La presencia de los 
Thunderbirds de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos y la 
exposición de nuevas aeronaves como el GRIPEN destacaron 
esta edición.

Debido a la pandemia de COVID-19, la décima versión se realizó de 
manera virtual, denominada F-AIR CONNECTION. Este formato 
permitió mantener la interacción y la dinámica del sector aeronáu-
tico en un entorno digital.

La undécima edición, celebrada en Rionegro, Antioquia, contó con 
la participación de Brasil como país invitado, incluyendo la escuadri-
lla FUMACA. Con más de 47,000 visitantes y 170 expositores, la feria 
demostró su impacto y potencial económico. La inclusión de un 
espacio dedicado a drones, F-DRONE, y la participación de Corea en 
esta tecnología fueron novedades destacadas.

Con una coordinación ejemplar entre entidades públicas y privadas, 
y la participación de más de 12 países, F-AIR COLOMBIA se perfila 
como un evento clave para la industria aeronáutica en América 
Latina. La próxima edición en 2025 promete seguir impulsando el 
desarrollo y la colaboración en el sector aeroespacial colombiano. 
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su trayectoria y aporte a la aviación civil en Colombia
Centro de Estudios Aeronáuticos - CEA

La evolución y crecimiento de un sector productivo dependen 
en gran sentido del talento humano y en particular del capital 
intelectual que le genere valor.  Este precepto se hace evidente 
dentro de la visión del Plan Estratégico Aeronáutico 2030 al 
referirse que para Movilizar 100 millones de pasajeros y transpor-
tar 1.5 millones de toneladas de carga en un entorno institucio-
nal claro, competitivo, conectado, seguro y sostenible, se debe 
estar soportado en una infraestructura renovada, una industria 
robustecida y un talento humano de excelencia.

En este sentido, la Unidad Administrativa Especial de Aeronáuti-
ca Civil (UAEAC) delegó en el Centro de Estudios Aeronáuticos 
(CEA) el compromiso de Fortalecer la gestión del conocimiento 
para lograr el desarrollo integral y sostenible del talento 
humano,  promoviendo y robusteciendo procesos de  apropia-
ción del conocimiento, investigación e  innovación en los territo-
rios, en línea con el  crecimiento de la aviación civil en Colombia, 
tarea que viene cumpliendo a través del desarrollo de progra-
mas de formación, capacitación, instrucción y entrenamiento en 
diferentes áreas del saber aeronáutico con el objetivo que las 
organizaciones y el sector en general, cuenten con el capital 
intelectual necesario para lograr el crecimiento esperado.

 

En el trasfondo de este compromiso subyace otro que fue 
acordado desde 1944 con la firma del Convenio de Chicago y es 
el fomento de la enseñanza aeronáutica en todos sus niveles, 
con el propósito de garantizar el más alto grado de uniformidad 
en las reglamentaciones, normas, procedimientos y organiza-
ción relativas a las aeronaves, personal, aerovías y servicios a la 
navegación aérea; razón por la cual, desde ese entonces toda la 
oferta académica en nuestro país está alineada con las normas 
internacionales expuestas a través de Anexos de la Organización 
de Aviación Civil Internacional (OACI) que son llevados a la 
norma nacional a través de los Reglamentos Aeronáuticos de 
Colombia (RAC).

La historia de la educación para la aviación remonta al año 1934 
cuando se creó la Comisión Técnica de Aviación dependiente del 
Ministerio de Industria, la cual se encargó de normalizar el sector 
aeronáutico, incluyendo aspectos relativos a las escuelas de 
aviación. Ya en 1938 la Ley 89 dispuso que la enseñanza y el 
ejercicio de las profesiones relativas a la navegación aérea 
quedaran bajo la reglamentación del Gobierno Nacional.

El CEA en la historia de la
educación para la aviación civil 
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En 1944, Colombia firmó el Convenio sobre Aviación Civil 
Internacional, conocido como el Convenio de Chicago, ratificado 
en el país mediante la Ley 12 de 1947, a través del cual se formali-
za ser parte de la Organización de Aviación Civil Internacional - 
OACI. En este mismo año, se creó el “Departamento de Instruc-
ción”, como dependencia de la Dirección General de Aeronáuti-
ca Civil (DGAC).

Luego, en 1954 se creó la “Escuela Nacional de Aviación Civil – 
ENAC”, mediante el Decreto 2797 del 21 de septiembre, como un 
establecimiento público dotado de personería jurídica autóno-
ma, dependiente del Departamento Nacional de Aeronáutica 
Civil (DNAC), cuyo objeto consistió en preparar el personal técni-
co para la aviación civil y propender por su fomento.

En el año 1968 el decreto 3140 dispuso en su articulado crear la 
División de Entrenamiento para formación de pilotos privados, 
comerciales, de fumigación, instructores de vuelo, controladores 
de tránsito aéreo, mecánicos de aviación y técnicos en sistemas 
electrónicos y radar. Posteriormente, en 1974, esta División 
cambió su nombre a “Centro de Adiestramiento Técnico 
Aeronáutico” y un año después se trasladó a Popayán, recibien-
do el nombre de “Instituto Colombiano de Ciencias del Aire y 
del Espacio - INCCA”.

Es en 1977 cuando el CEA adquiere la denominación de Centro 
de Estudios Aeronáuticos y se le delegan las funciones de: 
adelantar programas de instrucción y entrenamiento en mate-
rias de técnica aeronáutica, promover y realizar programas de 
capacitación técnica para los servidores del sector aeronáutico 
civil de la Nación (Decretos 2332 y 1815/1977). Ya en el año 1992 se 
le adiciona una en particular relacionada con la coordinación 
con instituciones educativas y entidades nacionales e interna-

cionales la realización de cursos de capacitación en áreas técni-
cas principalmente (Decreto 2171/1992) y con este fundamento 
legal se consolidó el Centro de Capacitación de la Aerocivil y del 
Sector Aeronáutico. 

Sin embargo, fue en el año 1993 que se amplía el espectro del 
CEA al brindarle la oportunidad de trascender de manera 
significativa en la formación del personal aeronáutico, y fue con 
la promulgación de la Ley 105 que en su artículo 57, establece 
que esta institución, funcionaría de acuerdo con la naturaleza 
jurídica de la Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica 
Civil y su régimen académico se ajustaría a lo previsto en el 
artículo 137 de la Ley 30 de 1992, para efecto de impartir capaci-
tación a nivel profesional que diese lugar al otorgamiento de 
títulos técnicos, universitarios y de especialización.

A partir de ese pronunciamiento, el Estado colombiano fue 
decretando nuevas funciones que obligaron al CEA a consolidar 
su organización para atender lo planteado, ejemplo de ello fue lo 
establecido en el decreto 260 de 2004, que le dio como nueva 
denominación Centro de Estudios de Estudios de Ciencias 
Aeronáuticas y a través del cual se le fijaron las siguientes 
funciones: Proponer y ejecutar el plan general de formación y 
capacitación aeronáutica y aeroportuaria para funcionarios y 
aspirantes a la Entidad; apoyar, fomentar y desarrollar progra-
mas de investigación en ciencias y tecnologías aeronáuticas 
aeroespaciales y satelitales y; apoyar programas de cooperación 
interinstitucional en ciencias y tecnología aeronáutica y aeroes-
pacial en el nivel nacional e internacional. Nace entonces una 
dependencia que llevaría a cabo las primeras acciones en mate-
ria de investigación, tanto formativa como aplicada para contri-
buir en la génesis de la innovación del Sector. 
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En su descripción, Lesly contaba los días, sabía que habían 
pasado 2, 5, 10, y 39 días. Transcurría el día 35, acondicionaron un 
refugio en el que estaban quietos después de recibir la instruc-
ción cinco días atrás, de no desplazarse tras leerlo en el único 
volante que recogieron del suelo. Exhausta y adolorida, sentía 
que estaba enferma, la desesperación se convertiría, a criterio 
posterior de los médicos, en ansiedad. Mientras tanto, el peque-
ño Cristin padecía de una gripa que escasamente pudo ser 
atendida con un abrigo, agua y el corozo llamado “mil pesos”. 

Los equipos de rescate enviaron unidades caninas, allí iba 
Wilson, un reconocido perro que dejaría su vida selva adentro, y 
que podría ser una clave importante en el recorrido de los 
pequeños. Sin embargo, Lesly relata que tenían miedo por los 
animales, al no hallar humanos, recuerda una danta y una tortu-
ga, pero no a Wilson. Pero en palabras del Coronel López, Wilson 
significa tanto para el hecho increíble, que no puede ser deme-
ritada su valentía “así como la de otros animales que se convir-
tieron en leyenda”. 

25 días después de hallarse la aeronave, fue un grupo de indíge-
nas de una célula de búsqueda combinada, quienes vieron y 
escucharon a los niños muy cerca. Ese momento fue el más 
glorioso. Era la vida la que triunfaba, el milagro de respirar el 
que les permitiría gritar que lo lograron, que estaban vivos, que 
los niños Mucutuy, indígenas Muinane, debían volver a casa. 
Huérfanos de una madre que tuvo que entregar su vida, a las 5 
de la tarde y 14 minutos, de ese 9 de junio, Lesly, Soleini, Tien 
Noriel y Cristin Nerimar Ranoque Mucutuy, quedarían registra-
dos en una postal para la historia que siempre recordaremos y 
honraremos por su heroica labor, y la Operación Esperanza 
desde la inmensidad de la naturaleza en las selvas de Colombia.

Lo primero que encontraron fue un tetero, fueron halladas 
huellas cerca al lugar; en otro punto, unas tijeras, unas moñas y 
su empaque. Indicios que permitían pensar en mayor esperan-
za de vida. Esos recursos, esos elementos, serían claves para la 
supervivencia liderada por Lesly. El corazón de cada mujer y 
hombre en medio de la operación no dejaba de latir, y aún con 
cansancio, era la esperanza por esos niños, el combustible que 
hacía generar el movimiento. Las fogatas aparecieron, el ruido 
en la selva, el lanzamiento de bengalas desde el fantasma, 
todos alrededor de la búsqueda de esos cuatro niños. Era la 
Operación Esperanza.

“El valeroso esfuerzo de los soldados e indígenas hay que desta-
carlo. Con respeto y fe en el objetivo común, se atendieron y se 
aceptaron creencias y ritos ancestrales de los indígenas, conoce-
dores de la selva. Esto facilitó integrar recursos, conocimientos y 
capacidades”, relató el Coronel Juan José López, Director de 
Operaciones a la Navegación Aérea. “Con el mayor respeto, se 
entrevistó a la niña mayor; con acompañamiento de psicólogas 
y el ICBF con el ánimo de aportar a la investigación con la valero-
sa conducción de sus hermanitos en una condición tremenda-
mente hostil”, agregó el Coronel, y fue ella, quien, con su relato, 
permitió sumar hallazgos de lo que habría sucedido para derivar 
en el informe provisional que es apenas una parte de los hechos.

Bajo este marco normativo el CEA iniciaría el proceso de formali-
zación del Centro de Instrucción de Aeronáutica Civil (CIAC) ante 
la Autoridad Aeronáutica del país y es en el 2015, cuando 
mediante Resolución 00111 la Oficina de Transporte Aéreo de la 
Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica Civil, otorgaría el 
Permiso de Funcionamiento para ofertar programas dirigidos a 
los Servicios de Tránsito Aéreo (ATS). 

Para el año 2016, el CEA se propuso iniciar otra ruta de capacita-
ción del personal aeronáutico enmarcada en una metodología 
propia de la OACI, fue de esta manera, que en este año obtuvo el 
reconocimiento como Miembro Asociado del Programa Trainair 
Plus – OACI.

En el 2017 el CEA daría otro gran paso en materia de cobertura 
educativa a partir de lo establecido en la Resolución 143 firmada 
por la Dirección Nacional de Bomberos de Colombia (DNBC), 
que la reconoció como el único Centro de Formación de los 
Bomberos Aeronáuticos de Colombia para atender la gestión 
integral del riesgo contra incendio, la atención de rescates en 
todas las modalidades, atención de incidentes con materiales 
peligrosos y demás calamidades que conciernen al sector 
Aeronáutico.

También en el año 2017 con la expedición del decreto 823, se 
fortalece el diseño organizacional del CEA para el desarrollo de 
las funciones sustantivas de la educación y a este respecto le 
delegó: Planear y aplicar las políticas de gestión de la educación, 
Ofertar programas de formación integral, Promover la cultura 
de la autorregulación y autoevaluación, Gestionar la coopera-
ción y la movilidad académica interinstitucional, Promover y 
desarrollar proyectos de investigación formativa y aplicada, 
principalmente.

En 2018, con el desarrollo y validación del curso “Investigación de 
incidentes ATS, una herramienta para el SMS” el CEA se hizo 
merecedor a la Membresía Plena del Programa Trainair Plus de 
la OACI que, entre otras ventajas, le permitió a la institución 
acceder a una bolsa mundial de cursos en áreas críticas de la 
aviación civil.

Ya el CEA consolidado como: Centro de Capacitación de la 
Aerocivil y del sector aeronáutico, Centro de Instrucción de 
Aeronáutica Civil, Centro de Formación de los Bomberos 
Aeronáuticos de Colombia y Miembro Pleno del Programa 
Trainair Plus de la OACI, en el 2018 luego de una gestión de más 
de tres años, logra que el Ministerio de Educación Nacional – 
MEN, mediante Resolución 2909, autorice la asignación de 
código en el Sistema Nacional de Información de la Educación 
Superior - SNIES al Centro de Estudios de Ciencias Aeronáuticas 
- CEA de la Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica Civil 
– Aerocivil, y a través de la Resolución 016859 de  2018, el MEN 
corrigió el nombre de la Institución como Centro de Estudios 
Aeronáuticos – CEA, de acuerdo con la denominación estableci-
da en la Ley 105 de 1993. De esta manera, en el año 2020 el Minis-
terio de Educación Nacional otorga al CEA el registro calificado a 
su primer programa de educación superior denominado Tecno-
logía en Gestión de Tránsito Aéreo.
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Cerrando este marco de logros y alcances en el tiempo, en el 
2021 dentro del Programa de Transformación para el Fortaleci-
miento Institucional se expidió el Decreto 1294, por medio del 
cual se estructuró la UAEAC contemplando al CEA como una 
Secretaría y se le delegaron las siguientes funciones:

Este despliegue de funciones deja entrever una serie de respon-
sabilidades con la educación del sector aeronáutico tanto en la 
educación superior como aquella educación aeronáutica 
especializada.

Formular y planear la ejecución de políticas de gestión 
de la educación, acorde con los lineamientos estable-
cidos a nivel nacional e internacional.

Dirigir las actividades del Centro de Estudios Aeronáu-
ticos - CEA como institución de educación superior.

Garantizar y coordinar la oferta de programas de 
formación integral, enmarcados en el desarrollo de las 
funciones sustantivas de la educación.

Promover y gestionar la investigación e innovación en 
el sector de aviación civil.

Desarrollar programas de formación integral y activi-
dades académicas encaminadas a fortalecer el talento 
humano de la entidad.

Gestionar el conocimiento del que dispone la organi-
zación, a fin de apoyar el Direccionamiento estratégico 
de la entidad.

Promover la cultura de la autorregulación y autoeva-
luación de la gestión Académica y administrative, en 
aras del aseguramiento de la calidad y la excelencia 
educativa.

Gestionar la cooperación y la movilidad académica 
interinstitucional, a nivel nacional e internacional, en 
coordinación con la Oficina Asesora de Comunicacio-
nes y Relacionamiento institucional.

Expedir los reglamentos académicos y velar por su 
cumplimiento.

Evaluar y hacer seguimiento a la calidad de los progra-
mas académicos ofrecidos, en coordinación con las 
áreas académicas.
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En el año 2022, el CEA obtiene un logro más, al ser reconocida 
por la OACI con Centro de Instrucción Internacional en Seguri-
dad de la Aviación Civil –(Aviation Security Training Center – 
ASTC), afianzándose en la Región como Centro de formación 
AVSEC.

En su consolidación como Institución de Educación Superior, en 
el 2023 recibió por parte del Ministerio de Educación Nacional 
concepto favorable de las condiciones institucionales estableci

El CEA hoy, después de más de 50 años de tradición académica al 
servicio del talento humano aeronáutico del país, capacita en 
promedio 15.000 personas por año en diferentes campos de 
formación relacionados con los servicios a la navegación, servicios 
aeroportuarios, seguridad operacional, certificación control y 
vigilancia, factores humanos, derecho aéreo internacional, inves-
tigación de accidentes y calidad de la educación entre otros.  

En la actualidad se cuenta con una moderna infraestructura 
tecnológica a nivel de laboratorios y simuladores para el desarro-
llo de las actividades académicas, así como, con una plataforma 
para la educación virtual que desde el año 2015 ha venido consti-
tuyendo un importante instrumento de formación, capacitación 
y entrenamiento.

das en el Decreto 1330 de 2019, y con este avance el CEA podrá 
continuar ampliando la oferta académica acorde con lo estable-
cido en el Decreto.

En el marco de la línea de la historia del CEA se evidencia que, 
desde sus cimientos, la institución ha estado articulada con las 
necesidades del sector, ha evolucionado a la par y se proyecta 
para seguir creciendo desde sus diferentes dimensiones:

El CEA y su aporte a la aviación civil en Colombia 

Fuente: Elaboración propia CEA
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y adelantar acciones que permitan avanzar en una sola direc-
ción hacia nuevos desarrollos para la industria aeronáutica del 
país.

Para adelantar la investigación el grupo estableció la ruta de 
trabajo desde las diferentes áreas que convergen el campo de 
acción aeronáutico. De esta manera, éstas se constituyen en ejes 
temáticos de interés orientados hacia las áreas, especialidades 
del conocimiento y/o la formación, para el desarrollo de planes, 
programas y Proyectos de Investigación, Desarrollo Tecnológico 
o de Innovación. Sujeto a las necesidades del sector estas líneas 
pueden ser modificadas y/o adicionadas. Las líneas y/o ejes 
temáticos actualmente trabajadas en el CEA son las siguientes: 

En materia de Investigación, Innovación y Gestión del Conoci-
miento, en el año 2015, se expide la Resolución 881 del 17 de abril 
que modificó la Resolución 840 de 2004, y se crea el Grupo de 
Investigación, como dependencia encargada de desarrollar la 
función sustantiva, de esta manera comienza la consolidación de 
la investigación académica en el CEA en camino al fortalecimien-
to de éste para el reconocimiento como institución habilitada 
para ofertar programas en educación superior.  

Como avances destacados, la Aeronáutica Civil y el Centro de 
Estudios Aeronáuticos cuenta con el reconocimiento del Directo-
rio de Instituciones para Latino América y el Caribe – InstituLAC, y 
del Grupo Latinoamérica y del Caribe-GrupLAC desde el año 2015, 
con lo cual le permite tener una distinción entre los Grupos de 
investigación de Colombia. Gracias a esto, se ha promovido en 
toda la comunicad la generación y divulgación de nuevo conoci-
miento, el desarrollo tecnológico e innovación a través de la inves-
tigación aplicada y formativa, en el desarrollo de proyectos 
innovadores que brindan soluciones oportunas a las principales 
problemáticas del sector transporte modo aéreo. Como resultado 
de estos procesos, el CEA a lo largo de los años ha generado 
productos de investigación valiosos que actualmente aportan al 
desarrollo del país y fortaleciendo cada vez más, la gestión del 
conocimiento al interior y exterior de la entidad, a través de las 
diferentes alianzas estratégicas en redes de investigación que 
fomentan el intercambio de conocimiento y la cooperación entre 
Grupos de investigación y/o entidades con trayectoria importante 
a nivel nacional y/o internacional. Ejemplo de esto, es el Encuentro 
de Investigación Desarrollo e Innovación E – IDEA organizado por 
el CEA anualmente desde el año 2018 y el cual cuenta con la 
participación de varias instituciones, grupos de investigación, 
industria, Estado y comunidad académica, que lleven a cabo 
procesos de investigación en el Sector Aeronáutico y Aeroespa-
cial, con el fin de unificar esfuerzos que en materia de investiga-
ción se están realizando en Colombia

El alcance de las líneas de investigación es derivado de la episte-
mología de su definición, su contexto local y mundial, antece-
dentes en la institución, metas y futuras proyecciones.

CAMPOS DE FORMACION 

El CEA y la investigación, innovación y conocimiento

Servicios
a la

navegación
aérea

- ATM
- ASM
- AIM
- ATSEP
- SAR
- MET

- SEI
- AVSEC
- OPERACIONES
AEROPORTUARIAS
- SANIDAD
AEROPORTUARIA
- FACILITACIÓN

- PIESO
- PNISAC
- PNIOA

- SMS - DIAAC - DERECHO
AERONÁUTICO
- SERVICIOS
AEROCOMERCIALES
- REGISTRO
AERONÁUTICO
- LICENCIAS
AERONÁUTICAS

- GESTIÓN
ADMINISTRATIVA,
FINANCIERA Y
PRESUPUESTAL
- HUMANIDADES
- DIRECCIÓN
GESTIÓN HUMANA
- OTROS

- PROCESOS PARA
FORTALECER,
FORMAR,
CAPACITAR,
ACTUALIZAR Y
PERFECCIONAR
PERSONAL
INSTRUCTOR,
DOCENTE Y
DIRECTIVO DOCENTE

Servicios
aeropor-
tuarios

Certificación
inspección
vigilancia y
control en
seguridad

operacional

Gestión de
la seguridad
operacional

Investigación
de accidentes

Regulación Apoyo a
la gestión

Calidad
de la

educación

Seguridad Operacional de la aviación. 

Seguridad de la Aviación Civil (AVSEC). 

Gestión de la Aviación. 

Sostenibilidad Aeronáutica.

Fuente: Dirección de Investigación Innovación y
Gestión del Conocimiento CEA

Factores humanos en aviación - Proyección Social - Programa TRAINAIR PLUS

Investigación, Innovación y Gestión del conocimiento
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A través del Grupo de Investigación se ha fortalecido el desarro-
llo de la investigación aplicada mediante el desarrollo de aproxi-
madamente 20 proyectos de investigación, 35 productos de 
generación de nuevo conocimiento, 13 productos de desarrollo 
tecnológico e innovación, 48 productos de apropiación social 
del conocimiento, 6 encuentros de investigación institucionales 
y 38 productos de formación de recurso humano, entre otros 
productos académicos que fundamentan los resultados deriva-
dos de los procesos de investigación, innovación y gestión del 
conocimiento del CEA y la Aeronáutica Civil de Colombia.

El Marco Nacional de Cualificaciones para la Aviación Civil se 
constituyó en una de las principales investigaciones llevadas a 
cabo para el sector. Esta investigación se centró en el eje temático 
Desarrollo del Talento Humano para el Sector Aeronáutico del 
Plan Estratégico Aeronáutico 2030. 

Por sus objetivos el Marco representa una oportunidad para que el 
sector cuente con el talento humano calificado y suficiente para 
atender los retos y desafíos impuestos por el avance de la tecnolo-
gía principalmente. Sus objetivos se plantean a continuación:

Por su alta dimensión y su gobernanza, el proyecto tuvo el acom-
pañamiento de los Ministerios de Educación Nacional y Trabajo y 
por su metodología tuvo la participación de diversos actores del 
ecosistema aeronáutico. Fue incluido en el Programa de fortaleci-
miento de capacidades estratégicas en el sector público de la 
Presidencia de la República (2028-2022) logrando con ello la 
participación de dos consultores: la Federación de la Industria 
Aeroespacial Colombiana (FEDIAC UT) y la Universidad Pontificia 
Bolivariana (UPB).

Como resultados se entregaron al país 14 cualificaciones dirigidas 
a los subsectores del ecosistema que se relacionan a continua-
ción. Con estos resultados se pretende direccionar la oferta educa-
tiva del país y orientar la gestión de talento humano en las organi-
zaciones del sector productivo.

Marco Nacional de Cualificaciones
para la Aviación Civil

Organizar, alinear y actualizar la oferta educativa y forma-
tiva a las necesidades sociales y del mundo laboral.

Facilitar el reconocimiento de los aprendizajes adquiridos 
a lo largo de la vida.

Favorecer la movilidad educativa y laboral de las personas.
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A través de la historia se puede evidenciar el aporte que el CEA 
le ha brindado a la aviación civil en Colombia, pues como se ha 
manifestado, ha sido como resultado de los procesos de forma-
ción, capacitación, instrucción y entrenamiento del Talento 
Humano que se ha logrado el capital intelectual necesario para 
contribuir al desarrollo del Sector. El propósito es continuar con 

el diseño y construcción de una oferta académica de alta 
pertinencia basada en las necesidades del Sector, enmarcada 
en la normatividad y el avance de la ciencia y la tecnología para 
que el sector cuente con las personas calificadas, promoviendo 
la nueva generación de profesionales de la aviación.

Fuente: Elaboración propia del CEA
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Asimismo, Rohde & Schwarz cuenta con otros sistemas que garantizan la 
seguridad en la industria aérea:

 SOLUCIONES CONTRA DRONES - R&S®ARDRONIS

 SOLUCIÓN PARA MONITOREO DE SISTEMAS VoIP

Espacio aéreo 

https://www.rohde-schwarz.com/lat

Impacto de Rohde & Schwarz como aliado
estratégico de la Aeronáutica Civil  

Rohde & Schwarz desarrolla, produce y comercializa una 

amplia gama de productos electrónicos para la industria, 

operadores de infraestructuras y organismos gubernamenta-

les. Es líder tecnológico y de mercado en todos sus campos de 

actividades como: comunicaciones inalámbricas, sistemas de 

prueba y medición de RF, radiodifusión y medios, control de 

tránsito aéreo, radiocomunicaciones militares, ciberseguridad 

y tecnología de redes.

Asimismo, Rohde & Schwarz se destaca en actividades de 

infraestructura, seguridad gubernamental y, por último, 

espacio aéreo / defensa / seguridad.

Las soluciones aeroespaciales de Rohde & 
Schwarz garantizan seguridad y eficiencia. 
Trabajando conjuntamente con proveedores 
de servicios de navegación aérea, operadores 
de aeropuertos, autoridades locales, fuerzas 
armadas y la industria de la aviación, Rohde 
& Schwarz ayuda a mantener los cielos 
seguros con una amplia gama de tecnolo-
gías avanzadas, productos de alto rendi-
miento y servicios confiables. Entre sus 
clientes existentes se incluyen más de 200 
aeropuertos en el mundo, proveedores de 
servicios de navegación aérea, aerolíneas y 
fuerzas aéreas en más de 80 países.

Encuéntrenos a través de nuestra página web y 

descubra nuestras innovadoras soluciones:



El 11 de enero de 2024, el crucero de Emerald Cruises atracó por 
primera vez en el Cabo de la Vela, trayendo consigo a 40 pasajeros 
internacionales de Barbados. Este evento, facilitado por ProColombia 
y el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, marcó un hito impor-
tante. Aunque el Cabo de la Vela carece de infraestructura portuaria 
adecuada, los visitantes fueron llevados en pequeñas embarcaciones 
para vivir una experiencia cultural en una ranchería local, donde 
aprendieron palabras en Wayuunaiki y disfrutaron de los paisajes.

¡Guajira! Una fusión única de arena, mar y estrellas. Este territorio 
diverso en Colombia ofrece lugares extraordinarios y ecosistemas 
únicos que lo convierten en un destino imperdible para los amantes 
de la aventura. Además, tiene un potencial turístico, minero y comer-
cial notable, adaptándose a todas las preferencias de los viajeros, 
desde los buscadores de adrenalina hasta quienes valoran la belleza 
natural y los inversionistas con visión a mediano y largo plazo.

Aquí, los viajeros pueden disfrutar de paisajes como la vegetación 
semidesértica, dunas esculpidas por tormentas de arena, la frescura 
de la brisa marina y la majestuosidad de las aves rapaces. Los atarde-
ceres y amaneceres, acompañados del sonido del mar, ofrecen 
escenas de paz y tranquilidad inolvidables. Destacando en la Alta 
Guajira está la Serranía de la Macuira, un oasis de bosque nublado 
que contrasta maravillosamente con el desierto.

En Bahía Portete-Kaurrele, un Parque Nacional Natural, se conser-
van manglares, formaciones coralinas, pantanos costeros y un litoral 
rocoso entre el Cabo de la Vela y Punta Gallinas. Mientras tanto, en la 
Guajira Media, el Santuario de Fauna y Flora Los Flamencos ofrece 
lagunas, manglares y una rica variedad de aves, especialmente los 
flamencos rosados.

Riohacha, la última gran metrópoli del norte, promete un desarrollo 
turístico significativo. Su malecón lleno de comercio artesanal y 
actividades deportivas es ideal para pasar una tarde. A solo 20 minu-
tos de la ciudad, las playas de Mayapo han ganado popularidad, 
ofreciendo infraestructura para disfrutar de deportes acuáticos 
como el windsurf, parasailing y kitesurf.

Las salinas de Manaure son una parada obligada en la Guajira Media, 
donde se preserva el conocimiento ancestral de la extracción artesa-
nal de sal marina, y donde los indígenas ofrecen artesanías hechas 
con este mineral.

La Guajira Baja, que abarca desde la Sierra Nevada de Santa Marta 
hasta los Montes de Oca, es un tesoro agroindustrial con planicies 
verdes y ricas en minerales. Además, es cuna de la tradición del 
vallenato y ha sido vital para la economía del departamento gracias 
a la explotación de carbón a cielo abierto en Cerrejón.

Este desarrollo ha dinamizado el comercio de tejidos y 
artesanías de los indígenas Wayuu, aunque queda claro que 
necesitan capacitación en inglés, comprensión de divisas y 
apoyo gubernamental.

La temporada de cruceros en Colombia va de octubre a junio y se 
espera que tenga un impacto económico significativo, estimado 
en $50 millones de dólares por temporada según Fontur.

El territorio dorado
del norte De Colombia

Nuevo destino para cruceros internacionales

La Guajira
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Wajiira, que significa "Nuestra Tierra" en Wayuunaiki, está 
habitada principalmente por comunidades indígenas como los 
Wayuu, Wiwa, Kogui y Arhuacos, junto con otros grupos asenta-
dos en el sur del departamento y los famosos juglares vallenatos. 
Las mujeres Wayuu son conocidas por sus habilidades en tejidos 
como mochilas y chinchorros, mientras que los hombres cuidan 
rebaños y disfrutan del "chirrinchi", un destilado de caña de 
azúcar.

La consulta a un palabrero es esencial para resolver disputas, y 
estos personajes son tan respetados que hay un monumento en 
su honor en el malecón de Riohacha. Además, las comunidades 
cuentan con chamanes o Payés, quienes sirven como médicos 
tradicionales y poseen un profundo conocimiento de las plantas 
medicinales.

Para los Wayuu, el Cabo de la Vela es un lugar sagrado, conside-
rado el punto desde donde las almas de los difuntos trascienden 
hacia la eternidad. El Pilón de Azúcar es el lugar principal donde 
estas almas ascienden, por lo que los nativos no lo visitan 
regularmente.

La Guajira está conectada por aire a través del Aeropuerto 
Internacional Almirante Padilla en Riohacha, que ofrece vuelos 
desde Bogotá, Medellín-Rionegro y Cali. El aeropuerto experi-
mentó un crecimiento del 16.9% en la llegada de pasajeros 
regulares en 2023, reflejando su importancia estratégica en la 
región.

Se están realizando inversiones significativas para mejorar los 
servicios aeroportuarios y la navegación aérea en Almirante 
Padilla, con inversiones estimadas en $406 mil millones de pesos 
durante diez años. Además, se está planificando la construcción 
de un nuevo aeropuerto internacional en la Alta Guajira, en 
colaboración con las comunidades indígenas, para fortalecer el 
sector turístico y mejorar la infraestructura de la región.

El desarrollo turístico también incluye proyectos de acceso a 
servicios básicos como agua potable y saneamiento, con 
inversiones estimadas en COP171.515 millones, fundamentales 
para la expansión de la infraestructura necesaria para apoyar el 
crecimiento turístico en la región.

La Guajira, con 825,364 habitantes y una densidad de 39 habitan-
tes por km2, es un importante centro económico impulsado 
principalmente por la minería, que representa el 57.6 % de su PIB 
y contribuye al PIB nacional en el sector. La explotación de 
carbón en Cerrejón y la producción de sal en Manaure son moto-
res clave de su economía.

Riqueza cultural:

Conectividad y desarrollo:

Desde Riohacha, los visitantes pueden elegir entre diversos 
tours para explorar la Alta Guajira, disfrutando de tres días de 
aventura que incluyen las salinas de Manaure, el Cabo de la 
Vela (o Jepira en Wayuunaiki), Playa Arcoiris, el Pilón de Azúcar, 
Bahía Portete, Punta Gallinas y las dunas del Taroa, además de 
sumergirse en la vida de una ranchería. Durante el recorrido, 
las camionetas 4x4 atraviesan varios peajes improvisados 
establecidos por familias indígenas, donde se proporcionan 
alimentos y agua a los turistas.

Oferta turística: Economía:
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El sueño de tener un aeropuerto en el
majestuoso y rico municipio de 

Nuquí, Chocó

El Aeropuerto de Nuquí, ubicado en la costa pacífica de Colom-
bia, ha tenido un papel crucial en la conectividad y el desarrollo 
económico de la región desde sus inicios en la década de 1970. 
Su historia comenzó con la iniciativa de ciudadanos locales y 
autoridades regionales que vieron en la aviación una oportuni-
dad para abrir las puertas de Nuquí al mundo.

En 1961, Eulio Chamorro Copete envió un telegrama a la 
Aeronáutica Civil manifestando la existencia de un terreno 
adecuado cerca de Playamar para la construcción de una pista 
de aterrizaje. Esta fue una primera señal del interés local en 
mejorar la accesibilidad aérea de la zona.

Posteriormente, en 1967, el gobernador del Chocó, Ramón 
Mosquera Rivas, solicitó un concepto técnico a la Aeronáutica 
Civil para evaluar una pista que ya había sido construida para el 
aterrizaje de aeronaves. Tras varios estudios, finalmente, en 1975 
se emitió la resolución número 1648 que autorizaba la construc-
ción del aeródromo. Esta primera fase incluía una pista de 1000 
metros de longitud y 30 metros de ancho, diseñada para recibir 
aviones DC-3 y SE-47, entre otros similares.

En cuanto al nombre del aeropuerto, existen versiones que 
sugieren que se llamó "Reyes Murillo" en honor al Capitán del 
mismo nombre, un destacado piloto de la Fuerza Aérea Colom-
biana. Otras versiones indican que el nombre podría haber sido 
en honor a un líder comunitario local que abogó por el desarrollo 
de la región. Sin embargo, en la documentación oficial de la 
Aeronáutica Civil reposa una carta fechada el 21 de abril de 1975, 
dirigida al Representante a la Cámara Reyes Murillo Sánchez, 
sugiriendo una ampliación del aeródromo de Nuquí, lo cual 
también podría estar relacionado con el nombre del aeropuerto.

Con el paso de los años, el aeropuerto ha experimentado mejo-
ras significativas. Actualmente, tiene una pista de aterrizaje 
pavimentada de 1.340 metros de largo y 23 de ancho, permitien-
do operar aviones ATR42 con capacidad para 50 pasajeros. Estas 
mejoras han potenciado el desarrollo socioeconómico de Nuquí 
y sus alrededores, facilitando el acceso para turistas y fomen-
tando el turismo sostenible en esta hermosa región costera.

El Aeropuerto de Nuquí no solo representa un punto crucial en 
la infraestructura de transporte aéreo del Chocó, sino también 
un símbolo de cómo la aviación puede impulsar el desarrollo 
regional y mejorar la calidad de vida de sus habitantes, promo-
viendo así el crecimiento económico y la inclusión social.
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El Aeropuerto Internacional Gustavo 
Rojas Pinilla, ubicado en la hermosa isla 
de San Andrés, no es solo una puerta de 
entrada y salida; es un testimonio vivo de 
la transformación histórica y el desarrollo 
de este destino paradisíaco. Antes de la 
apertura de esta terminal aérea en 1954, 
San Andrés dependía principalmente de 
viajes marítimos largos y complejos para 
conectarse con el resto del país. Sin 
embargo, con la inauguración del 
Aeropuerto Gustavo Rojas Pinilla, todo 
cambió, marcando el inicio de una nueva 
era para la isla.
 
Nombrado en honor al presidente 
colombiano Gustavo Rojas Pinilla, cuyo 
gobierno fue clave en su construcción, 
este aeropuerto ha sido fundamental 
para facilitar el acceso de turistas y 
residentes, al mismo tiempo que ha 
impulsado el crecimiento económico y 
social de San Andrés. Los primeros 
vuelos comerciales comenzaron a 
operar, atrayendo un flujo constante de 
visitantes y estableciendo a la isla como 
un destino turístico de primer orden. 

A lo largo de los años, el Aeropuerto 
Gustavo Rojas Pinilla ha experimentado 
diversas mejoras y expansiones signifi-
cativas para adaptarse al creciente  
número de pasajeros. Cada fase de 
expansión ha sido un reflejo del aumen-
to en la popularidad de San Andrés 

Aeropuerto Rojas Pinilla
la puerta aérea al paraíso colombiano

como destino turístico y la necesidad de 
mantener una infraestructura adecuada 
para recibir a los viajeros.

En la década de 1970, una importante 
ampliación de la pista y la terminal 
permitió la llegada de aviones más 
grandes, facilitando vuelos directos 
desde diversas partes de Colombia y el 
mundo. Esta expansión fue crucial para 
consolidar a San Andrés como un 
destino internacional y sostener el 
crecimiento del turismo, que se ha 
convertido en una de las principales 
industrias de la isla. 

En 2007, la designación de "cielos abier-
tos" por parte de la Aeronáutica Civil de 
Colombia fue un hito significativo, permi-
tiendo que aerolíneas de todo el mundo 
operen vuelos hacia San Andrés sin 
restricciones. Esta medida no solo 
mejoró la conectividad de la isla, sino que 
también reforzó su posición como un 
destino destacado en el Caribe.
 
El Aeropuerto Gustavo Rojas Pinilla es 
más que una infraestructura; es un 
símbolo de progreso y desarrollo para 
San Andrés. Cada despegue y aterrizaje 
representa la capacidad de la isla para 
adaptarse y crecer, manteniendo 
siempre su encanto natural y su cálida 
hospitalidad.
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Una empresa familiar colombiana líder
en la distribución y comercialización de
combustibles y lubricantes para la
aviación general y militar.

Nuestra historia se remonta a 1996, cuando como agentes comercia-
les de "Terpel de la Sabana", hoy conocida como "Terpel", comenzamos 
a distribuir combustibles para aviación en el Aeropuerto El Dorado de 
Bogotá. En aquel entonces, el mercado colombiano de combustibles 
aéreos estaba dominado por compañías extranjeras, y "Terpel" busca-
ba un aliado con experiencia en el aeropuerto para incursionar en este 
sector. En ese momento, Jorge A. Fernández B., fundador de "GAF", 
tenía una empresa que gestionaba charters de carga (Globe Air 
Cargo), lo que le brindaba un profundo conocimiento del aeropuerto.

En 1998, se estableció oficialmente "Globe Air Fuel" como una entidad 
independiente de "Globe Air Cargo", separando así el negocio de 
combustibles de aviación de la carga aérea. En el año 2000, tras adqui-
rir un mayor conocimiento del sector, iniciamos la expansión de la 
compañía. Esto nos llevó al aeropuerto de Guaymaral, donde asumi-
mos la administración de las instalaciones previamente operadas por 
"Aeroleaver", una empresa ya desaparecida del sector aeronáutico. En 
2004, construimos nuestra propia planta y posteriormente logramos 
obtener la certificación como Estación de Servicio de Aviación. 
También nos establecimos en el aeropuerto de Flandes (cerca a 
Girardot), marcando hitos significativos en la evolución de la empresa 
y el sector.

En los últimos años, hemos desarrollado una unidad de 
negocio especializada en la logística para el suministro de 
combustibles de aviación en lugares remotos; así mismo, 
nos hemos convertido en un actor principal en las licitacio-
nes públicas y privadas, atendiendo a las más importantes 
entidades estatales. Además, este año lanzamos nuestra 
nueva página web y la marca "AERODEPO", una tienda en 
línea con la que buscamos posicionarnos en el mercado de 
aceites y productos conexos para la aviación general.

 Nuestro compromiso es acompañarlos en el desarrollo de 
sus proyectos, velando también por el entorno social y 
ambiental donde operamos.

Con metas claras, en 2008 nos convertimos en Comerciali-
zador Industrial, lo que nos permitió realizar entregas de 
combustibles AV GAS y JET A1 a granel en todo el territorio 
colombiano. Esto llevó a la fundación en 2011 de nuestra 
empresa de transporte, "Hidrotrans".

En 2013, fuimos socios fundadores de "Aviacom", empresa 
proveedora de combustible en los Aeropuertos de Villavi-
cencio y San José del Guaviare y en 2018, nos convertimos 
en la primera empresa en ofrecer combustibles de aviación 
en el Aeropuerto de Mariquita.

Actualmente, realizamos despachos de combustible a 
granel en todo Colombia; contamos con Estaciones de 
Servicio propias en Guaymaral, Flandes, Mariquita, y 
próximamente en un aeropuerto principal del país. Además, 
hemos suscrito alianzas con los proveedores en todos los 
aeropuertos del país, lo cual nos ha permitido ampliar la red 
de suministro para nuestros clientes. También hemos 
expandido nuestras alianzas al exterior, abarcando países 
como Panamá, Curazao, Bonaire, Perú y República Domini-
cana para el suministro al ala de las aeronaves.





El Aeropuerto Olaya Herrera, ubicado en Medellín, ha sido 
un punto crucial en la historia de la aviación colombiana, 
con una trayectoria que abarca casi un siglo. 

El 5 de julio de 1932 marca el inicio de la historia aérea de 
Medellín con la apertura de la primera pista del aeropuerto, 
conocido inicialmente como Campo de aviación Las Playas. 
Esta pista modesta de 947 metros permitió el despegue de 
la aviación comercial en la ciudad, facilitando el transporte 
aéreo que antes requería viajar por tren.

En honor al presidente Enrique Olaya Herrera, el aeropuerto 
fue oficialmente nombrado Olaya Herrera tras la aprobación 
de un acuerdo de la capital antioqueña. Rápidamente se 
convirtió en el segundo aeropuerto más importante del país 
y un componente vital en la red aérea nacional.

Para mediados de los años 50, el Olaya Herrera ya se había 
consolidado como un centro clave para los vuelos comercia-
les en Colombia. A finales de los años 70, el aeropuerto 
generaba importantes ingresos, pero enfrentaba desafíos 
con miras al futuro.

En 1985, se inauguró el Aeropuerto Internacional José María 
Córdova en Rionegro, lo que llevó al cierre temporal del Olaya 
Herrera. Sin embargo, tres años después, en 1988, el aeropuer-
to fue reabierto y continuó operando como un símbolo de la 
aviación en Medellín.

En 1995, el Aeropuerto Olaya Herrera fue declarado Bien de 
Interés Cultural de la Nación, honrando su valor arquitectóni-
co y su importancia histórica para la ciudad. Ubicado en la 
comuna de Guayabal de Medellín, el Olaya Herrera sigue 
siendo un punto de encuentro crucial para vuelos regionales, 
nacionales e internacionales.

El Aeropuerto Olaya Herrera no solo ha sido un centro logísti-
co vital para Medellín y Antioquia, sino que también ha 
jugado un papel significativo en el desarrollo económico y 
cultural de la región. Su historia refleja el progreso y la impor-
tancia continua de la aviación en Colombia.

Aeropuerto Olaya Herrera:
el empuje de la aviación antioqueña
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El Aeropuerto Internacional Palonegro, ubicado en la meseta del mismo 
nombre cerca de Bucaramanga, celebra su 50 aniversario en 2024, destacán-
dose como un centro crucial de conexiones y desarrollo para la región de 
Santander.

El 4 de agosto de 1974 marcó el inicio de las operaciones del Aeropuerto 
Palonegro, nombrado en honor a la batalla histórica ocurrida en la meseta 
durante la Guerra de los Mil Días. Reemplazó al Aeropuerto Gómez Niño en 
Bucaramanga, mejorando significativamente la capacidad y la infraestructu-
ra para el tráfico aéreo regional e internacional.

Desde su apertura, Palonegro ha sido testigo de la transformación de la 
aviación comercial y ha evolucionado con renovaciones periódicas para 
satisfacer las necesidades crecientes de los usuarios. Ha pasado de tener 
instalaciones modestas a modernas terminales con áreas comerciales, salas 
de espera amplias y eficientes sistemas para el manejo de equipajes.

A lo largo de sus 50 años de historia, el aeropuerto ha experimentado varias 
etapas de modernización, incluyendo mejoras en pistas y plataformas para 
cumplir con estándares internacionales de seguridad y eficiencia. Las 
inversiones continuas han facilitado la atracción de nuevas aerolíneas y 
rutas, fortaleciendo así el desarrollo económico de la región.

En el horizonte, Palonegro planea seguir expandiendo sus capacidades y 
servicios para enfrentar los desafíos futuros, asegurando su papel como 
un motor clave en el desarrollo de Bucaramanga y sus alrededores. Este 
aniversario no solo celebra los logros estructurales y técnicos del 
aeropuerto, sino también rinde homenaje a todos los que han contribui-
do a su historia, desde trabajadores hasta pasajeros.

El aeropuerto representa un tributo a la comunidad de Santander, 
sirviendo como puerta de entrada al mundo para los sueños y oportu-
nidades de los habitantes locales. Su contribución al desarrollo econó-
mico y cultural de la región es fundamental, manteniendo viva la 
conexión de Bucaramanga con destinos nacionales e internacionales.

El Aeropuerto Internacional Palonegro no 
solo celebra su infraestructura y avances 
técnicos en su 50 aniversario, sino que 
también celebra su papel como un 
símbolo de progreso y conexión para la 
ciudad y la región de Santander.

Aeropuerto de Bucaramanga:
50 años conectando al oriente del país
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Aeropuerto
de Cartagena:
la puerta de entrada
a La Heroica

tradicional de Cartagena, donde ha 
crecido y se ha modernizado para 
satisfacer las necesidades del creciente 
tráfico aéreo regional e internacional.

Administrado desde 1996 por la Socie-
dad Aeroportuaria de la Costa S.A. 
(SACSA), el Rafael Núñez ha crecido 
hasta convertirse en el tercer aeropuerto 
más grande de Colombia. Ofrece 
conexiones hacia destinos en Norte, 
Centro, y Sudamérica, así como en 
Europa, convirtiéndose en un nodo vital 
para viajeros internacionales y locales 
por igual.

En respuesta al crecimiento continuo, el 
aeropuerto está implementando 
proyectos de ampliación para evitar el 
colapso de la terminal actual. Se planea 
la construcción de una nueva terminal 
en terrenos de Bayunca, con un extenso 
plan maestro que se alinea con el Plan 
de Ordenamiento Territorial (POT) de 
Cartagena, asegurando la conectividad 
sostenible y eficiente de la ciudad con el 
resto del mundo.

El Aeropuerto Internacional Rafael 
Núñez en Cartagena no solo representa 
un punto de llegada y partida, sino un 
catalizador de desarrollo económico y 
turístico para la región. Su historia, desde 
los primeros vuelos hasta los proyectos 
futuros de expansión, demuestra su 
importancia como un símbolo de 
progreso y conexión global en el Caribe 
colombiano.

El Aeropuerto Internacional Rafael 
Núñez en Cartagena de Indias, Colom-
bia, es mucho más que un centro de 
transporte; es un símbolo de conexión 
con el mundo y un testigo de la evolu-
ción histórica y tecnológica de la 
aviación en el país.

Nombrado en honor a Rafael Núñez, 
expresidente de Colombia y autor de las 
estrofas del himno nacional, el aeropuer-
to se erige como un faro de modernidad 
y desarrollo en la costa Caribe colombia-
na. Inicialmente conocido como "Aero-
puerto de Crespo", ha sido clave en el 
desarrollo económico y turístico de 
Cartagena y sus alrededores.

Los primeros pasos de la aviación en 
Colombia se dieron en Cartagena a 
principios del siglo XX, con la fundación 
de la Compañía Colombiana de Navega-
ción Aérea por visionarios como Neme-
sio De la Espriella y Guillermo Echavarría. 
Inicialmente ubicado en Bocagrande y 
luego en la isla de Manzanillo, finalmen-
te se estableció en Crespo, un barrio 
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El desarrollo aeroportuario en el Valle del 
Cauca, especialmente en Cali, ha sido 
una historia de crecimiento significativo 
desde la década de 1930 hasta la actuali-
dad, marcada por la evolución de varios 
aeropuertos clave: 

En 1933, durante la presidencia de 
Enrique Olaya Herrera, se adquirieron 
terrenos en Cali para establecer una 
base-escuela de aviación militar en "El 
Guabito". Esto permitió iniciar vuelos 
comerciales y militares, conectando a 
Cali con diversas ciudades colombianas 
y otros países a través de Panagra y 
Scadta.

Para mejorar las operaciones aéreas, en 
1943 se inauguró el aeropuerto Calipuer-
to. Aunque representó un avance en la 

infraestructura, la sala de recepción de 
pasajeros pronto se volvió insuficiente 
para el creciente número de viajeros. En 
la década de 1950 se comenzó a conside-
rar la necesidad de un aeropuerto más 
moderno y funcional en Cali. Tras siete 
años de gestiones, en 1962 se aprobó la 
construcción del Aeropuerto Internacio-
nal Alfonso Bonilla Aragón, ubicado en 
Palmira y nombrado en honor a un 
destacado periodista y líder caleño.

A finales de 1967, en preparación para los 
Juegos Panamericanos de 1971 en Cali, se 
iniciaron esfuerzos para mejorar la 
infraestructura del aeropuerto. Se firma-
ron contratos para la construcción de 
sub-bases y se pavimentaron la pista de 
aterrizaje y áreas de rodaje, consolidando 
el Aeropuerto Alfonso Bonilla Aragón

como un nodo crucial para la conectivi-
dad del Valle del Cauca. Este recorrido 
histórico subraya el compromiso y la 
perseverancia de diversos actores, 
incluyendo políticos e ingenieros, en el 
desarrollo de una infraestructura 
aeroportuaria que ha facilitado el 
progreso y la conectividad del Valle del 
Cauca con el resto del mundo.

Desde los primeros vuelos en "El Guabi-
to" hasta la moderna infraestructura 
del Aeropuerto Alfonso Bonilla Aragón, 
Cali y el Valle del Cauca han experimen-
tado un notable desarrollo en su 
capacidad aeroportuaria, facilitando el 
crecimiento económico, turístico y 
cultural de la región.

Evolución aeronáutica en el Valle del Cauca:

un viaje desde sus orígenes
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El Aeropuerto Internacional 
José María Córdova, ubicado 
en Rionegro, es un centro vital 
para Medellín, su área metro-
politana y el departamento de 
Antioquia. Su historia y evolu-
ción han sido fundamentales 
para el desarrollo del transpor-
te aéreo en la región.

Entre 1930 y 1932, las familias 
Mejía, Echavarría y Olano, 
visionarias de la Compañía 
Colombiana de Navegación 
Aérea, establecieron el 
Aeropuerto Olaya Herrera en 
Medellín, conectando inicial-
mente la ciudad con Puerto 
Berrío y posteriormente con 
Bogotá. Este aeropuerto fue un 
primer paso crucial en la 
aviación regional.

En la década de 1970, se 
reconoció la necesidad de un 
aeropuerto más grande y 
moderno para Medellín. Se 
consideraron ubicaciones en 
Barbosa y el valle de San 
Nicolás en Rionegro. Finalmen-
te, se optó por Rionegro 
debido a su capacidad para 
una expansión significativa y 
su ubicación estratégica.

El Aeropuerto Internacional 
José María Córdova fue 
inaugurado el 29 de agosto de 
1985 por el presidente Belisario 
Betancur. Su nombre honra a 
José María Córdova, un héroe 
antioqueño de la independen-
cia de Colombia, destacando 
así la conexión del aeropuerto 
con la rica herencia cultural de 
la región.

En tiempos recientes, el aeropuerto ha experi-
mentado una expansión significativa, especial-
mente en su terminal de carga, subrayando su 
importancia no solo como una puerta de 
entrada para pasajeros, sino también como un 
centro clave para el comercio internacional y el 
desarrollo económico de Antioquia.

El Aeropuerto José María Córdova repre-
senta el espíritu de innovación y desarrollo 
de la región antioqueña. Cada vuelo que 
despega y aterriza lleva consigo el legado 
de generaciones de esfuerzo y visión, 
reflejando el compromiso continuo con el 
progreso y la conectividad global.

Es así como el Aeropuerto Internacional José María Córdova no solo es una infraestructura 
clave para la conectividad aérea de Medellín y Antioquia, sino también un símbolo del 
crecimiento y la historia de la región, impulsado por el emprendimiento y la determinación 
de sus habitantes.

El corazón aéreo de Antioquia:
un viaje por la historia del

Aeropuerto Internacional José María Córdova
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Ubicado estratégicamente a solo 7 km al sur del centro de 
Barranquilla, el Aeropuerto Internacional Ernesto Cortissoz no 
solo es una puerta de entrada al Caribe colombiano, sino un 
monumento vivo al espíritu visionario de su homónimo, Ernesto 
Cortissoz. Nacido en Barranquilla en 1884, Cortissoz fue uno de 
los fundadores de la SCADTA (Sociedad Colombo Alemana de 
Transportes Aéreos), precursora de lo que hoy conocemos como 
Avianca. Con un capital modesto pero una visión inquebranta-
ble, inició una saga de innovación que marcó el inicio del trans-
porte aéreo en Colombia.

Desde su apertura en 1979 y su plena operación en 1981, el 
aeropuerto ha sido un motor clave para el desarrollo y la 
conectividad de Barranquilla. Más que una infraestructura 
funcional, representa el crecimiento dinámico de la ciudad y 
su transformación en un hub regional de importancia. En julio 
de 2007, la adopción de la política de "cielos abiertos" por 
parte de la Aeronáutica Civil abrió las puertas para aerolíneas 
de todo el mundo, impulsando el turismo y consolidando a 
Barranquilla como un destino prominente en el Caribe.

El compromiso con la excelencia y la modernización ha sido una constante en la historia del Aeropuerto Ernesto Cortissoz. En enero 
de 2016, se anunció un ambicioso proyecto de remodelación y modernización con una inversión proyectada significativa. Este plan 
maestro, presentado en mayo de 2016, incluyó la expansión de la terminal de pasajeros y la modernización de equipos vitales como 
puentes de abordaje y sistemas de manejo de equipajes. Las mejoras no solo buscaban actualizar las instalaciones, sino también 
elevar la experiencia del pasajero a nuevos estándares de comodidad y eficiencia.

Ernesto Cortissoz:
una puerta al futuro aéreo del Caribe colombiano
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¡Explora más en Barranquilla - 
Ernesto Cortissoz (SKBQ / BAQ)!

Entre las mejoras más destacadas, se completaron importan-
tes proyectos como la repavimentación de la pista en 
septiembre de 2017, utilizando tecnología de vanguardia para 
mejorar la resistencia y seguridad operativa. Para facilitar las 
obras, se inauguró una terminal temporal climatizada, garan-
tizando el confort durante la transición. La renovación de las 
salas del muelle nacional en junio de 2018 y la modernización 
del campo de vuelo en julio de 2018 reforzaron aún más la 
infraestructura, asegurando operaciones fluidas y seguras.

El punto culminante llegó en febrero de 2020 con la inaugu-
ración de la nueva zona de check-in, marcando la finalización 
de un ciclo de mejoras integrales que transformaron la 
experiencia aeroportuaria. Estas iniciativas no solo han 
modernizado el aeropuerto, sino que también han fortalecido 
su compromiso con la excelencia y el servicio al cliente, 
posicionándolo como un líder regional en la industria 
aeronáutica.

El Aeropuerto Internacional Ernesto Cortissoz, con su rica 
historia y continuo espíritu de innovación, mira hacia el futuro 
con optimismo. Como un faro de conexión y desarrollo para 
Barranquilla y la región circundante, sigue cumpliendo con su 
misión de facilitar viajes seguros y eficientes, mientras contri-
buye activamente al crecimiento económico y turístico del 
Caribe colombiano.

Cada vuelo que despega desde Ernesto Cortissoz lleva consigo 
el legado de su nombre y la promesa de nuevas aventuras. Es 
más que un aeropuerto; es un símbolo de progreso arraigado 
en el corazón de Barranquilla, listo para recibir y despedir con 
la calidez característica del Caribe colombiano.

Innovación y
mejoras continuas

Un futuro brillante
en el cielo del Caribe
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Su mejor vuelo
La transformación del aeropuerto de Santa Marta 

El Aeropuerto Internacional Simón Bolívar de Santa Marta, 
situado a 16,5 km del centro de la ciudad y considerado un pilar 
fundamental para el desarrollo de la región, tiene una historia 
rica y llena de transformaciones que reflejan la evolución del 
transporte aéreo en Colombia.

Con el paso de las décadas, el aumento del tráfico aéreo y la 
demanda de mejores servicios hicieron evidente la necesidad 
de modernizar y expandir las instalaciones. A principios de los 
años 2000, se comenzaron a planificar mejoras significativas 
para adaptarse a los estándares internacionales y satisfacer las 
expectativas de los usuarios.

El gran hito llegó en diciembre de 2007, cuando el aeropuerto 
fue categorizado como "internacional". Este cambio fue un 
impulso significativo que abrió la puerta a nuevas oportunida-
des de crecimiento y desarrollo. A partir de este momento, se 
hicieron planes más ambiciosos para transformar el aeropuer-
to en una instalación de clase mundial.

En 2011, el aeropuerto fue entregado en concesión a la empre-
sa Aeropuertos de Oriente S.A.S., lo que marcó el inicio de una 
nueva era. Este movimiento permitió la implementación de un 
plan de modernización a gran escala, asegurando inversiones 
necesarias para una renovación completa.

La construcción del aeropuerto de Santa Marta se remonta a 
mediados del siglo XX, en respuesta a la creciente necesidad 
de conectar la región del Magdalena con el resto del país y el 
mundo. Santa Marta, con su ubicación estratégica y atractivo 
turístico, necesitaba una infraestructura que pudiera facilitar el 
flujo de personas y mercancías.

El aeropuerto se inauguró el 23 de diciembre de 1949. En sus 
primeros años, era una instalación modesta con una pista de 
aterrizaje y servicios básicos; lo suficiente para atender el 
tráfico aéreo de la época. Durante estos años, la terminal aérea 
jugó un papel crucial en el desarrollo de la región, impulsando 
el turismo y el comercio.

Los Primeros Años
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 La primera etapa, culminada en marzo de 2017, se 
centró en la construcción de una nueva torre de control de 22,65 
metros de altura con ocho plantas y acceso independiente. Esta 
nueva torre, operativa desde el 31 de mayo de 2016, mejoró 
significativamente la gestión del tráfico aéreo.

 Por su parte, la segunda etapa que terminó en diciem-
bre de 2017, incluyó la construcción de un nuevo terminal 
compuesto por cinco módulos, cada uno de tres pisos, con una 
superficie de más de 15.000 m². Esta etapa también introdujo 
modernas instalaciones como un amplio hall, módulos de 
check-in, pantallas de itinerarios de vuelos, oficinas de aerolí-
neas, y servicios de sanidad aeroportuaria y atención al usuario.

El Aeropuerto Internacional Simón Bolívar de Santa Marta, tras 
su modernización, no solo es un punto de tránsito clave, sino 
también un símbolo de progreso y desarrollo para la región. 
Cada paso en su evolución ha sido un reflejo del crecimiento 
de Santa Marta, reafirmando su lugar en el mapa global y 
prometiendo un futuro lleno de oportunidades.

El proceso de modernización comenzó en 
febrero de 2015 y se dividió en dos etapas 
principales:

Un símbolo de progreso
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Puertas abiertas en el Benito Salas

Conectando al Huila

Ubicado en el norte de la ciudad de Neiva, en el departamento 
de Huila, el Aeropuerto Benito Salas Vargas se erige como el 
principal terminal aéreo regional del sur de Colombia. Nombra-
do en honor al prócer de la independencia Benito Salas Vargas.

La terminal aérea ha sido testigo de importantes transforma-
ciones a lo largo de los años, así como ampliaciones significati-
vas que aumentarán su capacidad y eficiencia operativa; con la 
construcción de extensiones en las cabeceras 02 y 20, el 
aeropuerto busca mejorar su infraestructura para adaptarse a 
las crecientes demandas del tráfico aéreo. 

Pero la renovación del aeropuerto es más que física. En un 
esfuerzo por impulsar el turismo en la ciudad de Neiva y sus 
alrededores, la Aerocivil y la Alcaldía de la ciudad han imple-
mentado diversas iniciativas. Desde la instalación de puntos de 
información turística hasta la disponibilidad de pantallas 
táctiles conectadas a internet en la terminal, se busca brindar a 
los viajeros una experiencia completa y satisfactoria. 

En particular, durante la temporada de junio, cuando se 
celebran las fiestas del San Pedro, el aeropuerto se transforma 
en un punto de encuentro festivo. Con decoraciones temáticas 
y coreografías especiales, la terminal se sumerge en la atmós-
fera festiva que caracteriza a esta celebración icónica en 
Colombia. 

La historia del Aeropuerto Benito Salas Vargas también es 
parte integral de su identidad. Desde sus primeros diseños en 
la década de 1970 hasta su inauguración en 1974, el aeropuerto 
ha sido un ejemplo de arquitectura moderna e innovadora. 
Diseñado por el reconocido arquitecto Antonio Uribe Martínez, 
el aeropuerto combina funcionalidad con estética, creando un 
ambiente acogedor y eficiente para los pasajeros y visitantes. 

En resumen, el Aeropuerto Benito Salas Vargas de Neiva es 
mucho más que una simple terminal aérea. Es un símbolo de 
progreso, un punto de encuentro cultural y una puerta de 
entrada al sur de Colombia. Con su continuo compromiso con 
la modernización y la excelencia, este aeropuerto sigue siendo 
un orgullo para la región y una pieza fundamental en el pano-
rama aeronáutico colombiano. 
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En el cielo de la querendona,
trasnochadera y morena
En el corazón del Eje Cafetero colombiano, el Aeropuerto 
Internacional Matecaña en Pereira se erige como un símbolo 
de progreso y modernización en la industria de la aviación. 
Desde sus modestos inicios en 1947 hasta su reciente transfor-
mación, este aeropuerto ha sido testigo de un viaje extraordi-
nario que ahora culmina en una nueva era de innovación y 
excelencia. 

Construido entre 1944 y 1946 y abierto al público el 7 de agosto 
de 1947, el Aeropuerto Internacional Matecaña ha sido un 
punto crucial de conexión para la ciudad de Pereira y toda la 
región circundante. Su importancia se destaca aún más como 
aeropuerto alternativo en casos de emergencia para ciudades 
vecinas como Armenia, Cartago y Manizales, así como para los 
principales aeropuertos del país: El Dorado de Bogotá, Alfonso 
Bonilla Aragón de Cali y José María Córdova de Medellín. 

La reciente remodelación del aeropuerto, oficiada en 2020, fue 
un hito significativo en su historia. La nueva terminal, con cinco 
niveles, ha sido diseñada para ofrecer una experiencia de viaje 
sin igual. Desde salas de llegadas de pasajeros internacionales 
hasta áreas de check-in espaciosas y modernas, el Aeropuerto 
Internacional Matecaña prioriza la comodidad y la eficiencia 
para sus usuarios. 

Pero la transformación no se detiene en la superficie: el 
aeropuerto también ha implementado innovaciones tecnoló-
gicas para garantizar la seguridad operacional. Con un sistema 
de monitorización avanzado que detecta cualquier fallo en los 
sistemas del edificio, el Aeropuerto Internacional Matecaña 
está a la vanguardia en términos de seguridad aérea. 

Además, el compromiso del aeropuerto con la sostenibilidad 
ambiental es evidente en la instalación de paneles solares que 
abastecen una parte significativa de su demanda energética. 
Esta iniciativa no solo reduce la huella de carbono del 
aeropuerto, sino que también demuestra su compromiso con 
la protección del medio ambiente. 

En términos de operaciones, el Aeropuerto Internacional Mate-
caña continúa siendo un centro vital de actividad aérea en la 
región. Con aproximadamente 35 vuelos comerciales diarios a 
diversos destinos, es el aeropuerto con más movimiento de 
pasajeros nacionales e internacionales en el Eje Cafetero. 

Con una pista de aterrizaje de 2.200 metros de longitud y un 
ancho de 45 metros, el aeropuerto también ha iniciado planes 
para ampliar su capacidad, lo que demuestra su compromiso 
con el crecimiento y el desarrollo continuo. 

En resumen, el Aeropuerto Internacional Matecaña en Pereira 
representa un ejemplo inspirador de progreso y excelencia en 
la aviación colombiana. Desde su apertura hace más de siete 
décadas hasta su transformación actual, este aeropuerto conti-
núa siendo un faro de innovación y un punto crucial de 
conexión para la región. 
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El aeropuerto San Luis de Ipiales:
un vínculo en las alturas

Ubicado en la vereda de San Luis, en la altiplanicie de Ipiales, el 
Aeropuerto San Luis es un punto de conexión vital en el depar-
tamento de Nariño, Colombia. 

La terminal aérea, que se alza en una elevación de 2.975 metros 
sobre el nivel del mar, en el piso térmico frío de la región, con 
una precipitación mensual promedio de 92 mm y una tempe-
ratura media de 10 grados centígrados, presenta condiciones 
climáticas desafiantes para la aviación. Su pista tiene una 
dirección suroccidental (cabecera 06) y nororiental (cabecera 
24), lo que añade complejidad a las operaciones aéreas. 

Sin embargo, este aeropuerto ha sido un punto de partida para 
la conexión entre Colombia y Ecuador. Empresas pioneras 
como Avianca y TACA de Colombia fueron las primeras en 
operar vuelos internacionales, estableciendo rutas desde 
Bogotá y Cali hasta Quito en 1946. 

Inicialmente conocido como un "campo de aviación", el 
Aeropuerto San Luis comenzó con una infraestructura 
mínima, incluyendo una pista corta trazada en un potrero 
donde operaban pequeñas aeronaves como el Beaver y el 

DC-3. Con el tiempo, se construyó una edificación para la atención 
de pasajeros, que sigue en pie hasta hoy.

Actualmente, el aeropuerto está experimentando importantes 
mejoras. La construcción de una nueva pista de aterrizaje con dos 
explanadas permitirá ampliar el espacio aéreo y convertir el 
aeropuerto en un centro de conexión internacional. Se espera que 
estas obras, junto con la construcción de modernas salas de 
abordaje, puestos de socorro y atención, así como áreas comercia-
les, impulsen la economía regional y faciliten el turismo. 

Dada su ubicación estratégica en la frontera con Ecuador, el 
Aeropuerto San Luis desempeña un papel crucial en el intercam-
bio comercial entre los dos países. Ipiales es considerada el segun-
do puerto terrestre de Colombia, y el comercio formal e informal 
es una fuente importante de ingresos para la región. 

Así, el Aeropuerto en Ipiales es más que una simple terminal 
aérea. Es un símbolo de conexión y desarrollo en la región de 
Nariño, y su expansión y modernización prometen abrir nuevas 
oportunidades económicas y turísticas para la zona. 

Autor de la foto: Jaime Escobar Corradine  
Vicepresidente, Academia Colombiana de Historia Aérea
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Aeropuerto Antonio Nariño,
testigo del vuelo del tiempo

El Aeropuerto Antonio Nariño, en Pasto, tiene una historia 
fascinante que se remonta a mediados del siglo XX. Inaugura-
do oficialmente el 22 de septiembre de 1944, este aeropuerto 
ha sido testigo de importantes transformaciones a lo largo de 
los años. Conocido originalmente como "La Florida", empezó 
siendo una modesta instalación destinada a cubrir las necesi-
dades de transporte aéreo de la región.

Nombrado en honor al prócer de la independencia colombia-
na y nativo de Nariño, este aeropuerto es mucho más que una 
simple terminal aérea. Es un símbolo de identidad, progreso y 
orgullo para la comunidad pastusa y el departamento de 
Nariño en su conjunto.

Durante décadas, sirvió como un punto crucial de conexión 
para Pasto y las comunidades circundantes, facilitando el 
transporte de pasajeros y mercancías en toda la zona y, con el 
tiempo, ha evolucionado y se ha expandido para adaptarse al 
crecimiento de la aviación.

La pista del aeropuerto se encuentra en una meseta elevada que 
se alza 50 metros por encima del terreno circundante. Con una 
longitud de 2300 metros, es más que adecuada para las operacio-
nes de aviones regionales como los Airbus A320, A319 y A318, entre 
otros. Así, desde 2007, la pista cuenta con un sistema de aproxi-
mación localizador para la pista 20, lo que permite operaciones en 
condiciones de visibilidad moderada.  

Hoy en día, el Aeropuerto Antonio Nariño continúa siendo un 
punto crucial de conexión para Pasto y el departamento de 
Nariño. Con vuelos que conectan la ciudad con importantes 
destinos nacionales, así como con vuelos internacionales que 
abren las puertas al mundo, el aeropuerto desempeña un papel 
vital en el desarrollo económico y turístico de la zona. 

En resumen, el Aeropuerto Antonio Nariño es mucho más que 
una simple terminal aérea. Es un símbolo de progreso, desarrollo 
y orgullo para la ciudad de Pasto y el departamento de Nariño, y 
sigue siendo un punto de encuentro para viajeros de todo el 
mundo. Su historia rica y su importancia actual lo convierten en 
un elemento integral del paisaje aeronáutico colombiano. 
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Elevando el vuelo de

Popayán hacia el futuro
El Aeropuerto Guillermo León Valencia, anteriormente conoci-
do como "Machangara", se destaca como el principal terminal 
aéreo de la ciudad. Ubicado estratégicamente junto al termi-
nal de transporte terrestre y a poca distancia del centro de la 
ciudad de Popayán, ha sido un punto crucial de conexión para 
los payaneses y visitantes durante décadas. 

Inaugurado en 1949, el Aeropuerto ha sido un componente 
fundamental en la infraestructura de transporte de Popayán y 
su región circundante. Con capacidad para recibir aviones de 
pequeño y mediano alcance, ha facilitado el acceso a vuelos 
regionales y nacionales, contribuyendo así al desarrollo econó-
mico y turístico de la zona. 

Sin embargo, teniendo siempre visión, el 21 de diciembre de 
2018, la Aeronáutica Civil anunció la renovación y ampliación 
del Aeropuerto Guillermo León Valencia, con una inversión que 
sería de más de 40.000 millones de pesos. La nueva terminal 
duplicaría su área, pasando de 2.800 a 5.600 metros cuadrados. 

Asimismo, se construiría una torre de control con una altura de 33 
metros, casi el doble de la que en aquella época poseía, y se 
ampliaría la plataforma de 20.000 a 27.000 metros cuadrados. La 
promesa estaba hecha para el año 2022. 

Efectivamente, el 2022 llegó y el aeropuerto experimentó una 
transformación significativa con su reedificación. Esta importante 
entrega marcó el inicio de la operación y modernización del 
aeropuerto, representando una inversión considerable de $57.000 
millones de pesos. Además, durante la emergencia sanitaria que 
afectó a todo el país, este proyecto generó más de 120 empleos, 
demostrando su impacto positivo en la economía local. 

En conclusión, el Aeropuerto Guillermo León Valencia representa 
más que una simple terminal aérea en Popayán. Es un símbolo de 
progreso, conectividad y desarrollo para la ciudad y su entorno. 
Con su reciente modernización, se abre un nuevo capítulo en la 
historia de este aeropuerto, consolidando su papel como un 
motor de crecimiento y prosperidad para la región. 
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Cananguchal
Puerta de desarrollo para Villa Garzón

El Aeropuerto de Villagarzón, ubicado en el municipio homóni-
mo en el departamento de Putumayo, Colombia, es mucho 
más que una simple terminal aérea. Es el enlace vital que 
conecta a esta ciudad con el resto del país, sirviendo como un 
punto de partida y llegada para viajeros y mercancías que se 
desplazan hacia y desde esta región de gran importancia 
económica y cultural. 

Las obras para la construcción del Aeropuerto de Villagarzón 
comenzaron en 1971 y dos años después, en 1973, se entregó la 
primera parte de la terminal aérea. Desde entonces, este 
aeropuerto ha sido un componente esencial en la infraestruc-

tura de transporte de la región, acortando distancias y acilitan-
do el acceso a la ciudad y sus alrededores. El primer vuelo 
oficial se realizó el 26 de febrero de 1973, marcando un hito en 
la historia de Villagarzón. 
 
Gracias a su ubicación estratégica y su privilegiada situación 
geográfica, Villagarzón se ha convertido en un importante 
centro de comunicaciones en el departamento de Putumayo. 
El aeropuerto sirve como un paso obligado para aquellos que 
se desplazan hacia y desde diferentes regiones del departa-
mento y del país en general, facilitando el intercambio comer-
cial, turístico y cultural. 
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Ubicado en las afueras de Leticia, en la vía a Tarapacá, Colombia, 
el Aeropuerto Internacional General Alfredo Vásquez Cobo es un 
punto crucial de acceso a la región selvática de Colombia. Consi-
derado el aeropuerto más grande del sur del país y del departa-
mento del Amazonas, desempeña un papel fundamental en las 
comunicaciones aéreas y en el desarrollo de la región. 

Las comunicaciones aéreas entre Bogotá y Leticia y otras ciuda-
des cercanas a los grandes ríos, solían realizarse en aviones 
anfibios hasta 1948, cuando llegaron los PBY Catalina, que 
tenían limitaciones en velocidad y capacidad de carga. Fue en la 
década de 1950 cuando se iniciaron los esfuerzos para la 
construcción de un aeródromo capaz de recibir aviones de 

ruedas. Desde entonces, el aeropuerto ha experimentado un 
continuo desarrollo, ampliando sus instalaciones y mejorando 
sus servicios para satisfacer las crecientes demandas del tráfico 
aéreo. 

El Aeropuerto General Alfredo Vásquez Cobo cuenta con una 
pista de 2010 metros de largo por 40 metros de ancho, lo que 
permite el ingreso de aeronaves de gran capacidad. Su terminal 
de pasajeros alberga tres salones de atención, cada uno dedica-
do a una aerolínea específica. Además, ofrece tiendas de recuer-
dos y artesanías típicas de la región, salas de espera y desembar-
que, y una torre de control para el control aeronáutico. 

Aeropuerto Internacional
General Alfredo Vásquez Cobo

puerta de entrada a la Amazonía colombiana
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En los últimos años, el aeropuerto ha experimentado impor-
tantes mejoras, incluyendo la inauguración de una base aérea 
de la Fuerza Aérea Colombiana en 2012, para reforzar la seguri-
dad fronteriza. Además, se han llevado a cabo obras de remo-
delación para mejorar las instalaciones aeroportuarias, con el 
objetivo de brindar un servicio más eficiente y cómodo a los 
pasajeros y operadores. 

El Aeropuerto General Alfredo Vásquez Cobo sigue expandien-
do su alcance, con la reciente incorporación de vuelos cargue-
ros regulares desde y hacia Bogotá a cargo de AeroCaribe.  

Esta nueva conexión abre nuevas oportunidades para el 
desarrollo económico y turístico de la región, fortaleciendo su 
posición como puerta de entrada a la exuberante selva amazó-
nica colombiana.

En resumen, el Aeropuerto Internacional General Alfredo 
Vásquez Cobo es mucho más que una simple terminal aérea: 
es un centro vital de comunicaciones y desarrollo en la Amazo-
nía colombiana, conectando a la región con el resto del país y 
del mundo. 
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Aeropuerto Tres de Mayo de Puerto Asís:
un enlace vital de economía

Situado a escasos metros del corazón de la ciudad de Puerto 
Asís, en la ruta hacia Mocoa, capital del departamento del 
Putumayo, se encuentra el Aeropuerto Tres de Mayo. Su inaugu-
ración data del 16 de abril de 1958.  

Este aeródromo, que lleva el nombre de la fecha de fundación 
del municipio, es mucho más que una simple terminal aérea: es 
un punto de conexión esencial para la región y una parte 
integral de su tejido económico y social.

El Aeropuerto Tres de Mayo de Puerto Asís sirve como un impor-
tante centro de transporte para la región, facilitando el acceso 
de los residentes locales a otras partes del país y del mundo. 

Actualmente, tres aerolíneas comerciales operan en sus 
instalaciones, brindando servicios regulares de pasajeros. 
Además, el aeropuerto también es utilizado como punto de 
tránsito para una variedad de aeronaves militares y privadas, 
en su mayoría relacionadas con la industria petrolera, que es 
una parte fundamental de la economía local. 

La infraestructura del aeropuerto incluye una torre de control 
que se eleva aproximadamente 26 metros sobre el suelo, 
proporcionando una vista panorámica de las operaciones 
aéreas. Además, cuenta con una terminal de pasajeros que 
ofrece una variedad de servicios para los viajeros, así como 
instalaciones para la carga y descarga de mercancías. 
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Resiliencia y conexión en el corazón del Eje Cafetero

Renaciendo de las cenizas

El 25 de enero de 1999, un devastador terremoto sacudió el Eje 
Cafetero, dejando a su paso destrucción y dolor. Entre los 
escombros y las lágrimas, surgió la determinación de recons-
truir y mejorar lo que había sido destruido. El Aeropuerto El 
Edén fue una de las infraestructuras que se levantaron de las 
cenizas, simbolizando el renacimiento de Armenia y de toda la 
región. 

Desde su reconstrucción, El Edén ha sido un faro de conectivi-
dad. Avianca, la aerolínea insignia de Colombia, ha mantenido 
una presencia constante, mientras que, en noviembre de 2007, 
EasyFly, una aerolínea colombiana de bajo costo, comenzó a 
operar en esta terminal, ofreciendo más opciones de vuelo y 
accesibilidad para los habitantes y visitantes de Armenia. 

El 13 de marzo de 2009 marcó un nuevo hito en la historia del 
aeropuerto cuando fue declarado oficialmente internacional 
por la Aerocivil. Este reconocimiento abrió las puertas a vuelos 
internacionales regulares y chárter, ampliando significativa-
mente las oportunidades de conectividad. En noviembre de 
ese mismo año, Spirit Airlines inició operaciones desde Fort 
Lauderdale hacia Armenia, acercando la región al mercado 
estadounidense.

La terminal aérea El Edén queda a solo diez minutos del área urbana de 
Armenia y se alza como un símbolo de resiliencia y esperanza para una región 
que ha conocido tanto la belleza de su tierra como la fuerza de la naturaleza.  

A pesar de los desafíos, el aeropuerto continuó expandiéndose. 
Aunque su operación fue breve, Tiara Air comenzó sus vuelos el 
25 de octubre de 2012. En marzo de 2015, la Aerocivil aprobó 
nuevas rutas, permitiendo que Air Panamá y Viva Colombia 
conectaran a Armenia con otros destinos. Air Panamá inició 
vuelos el 1 de diciembre de 2015 hacia Ciudad de Panamá, 
aunque estos vuelos cesaron el 1 de febrero de 2018 debido a 
razones administrativas. 

El Aeropuerto Internacional El Edén no es solo una infraestruc-
tura de transporte; es un símbolo de esperanza, progreso y la 
capacidad de una comunidad para superar las adversidades. 
Cada despegue y aterrizaje es un recordatorio del espíritu 
indomable de Armenia y de su gente, que ha sabido transfor-
mar el dolor en fuerza y la destrucción en oportunidades. 
 
Hoy, El Edén sigue siendo una puerta abierta al mundo, 
facilitando el tránsito de pasajeros y mercancías, y conectando 
a Armenia con el resto del país y el mundo. Con cada vuelo, El 
Edén no solo conecta destinos, sino que también lleva consigo 
los sueños y esperanzas de una región que, como el ave fénix, 
ha sabido resurgir de sus cenizas para volar alto una vez más. 
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arena, mar y estrellas en el norte colombiano

La alta Guajira Riohacha y sus alrededores

La Guajira occidental

Riqueza natural de La Guajira:

La Guajira es una tierra de diversidad, con lugares extraordina-
rios y ecosistemas únicos, que la convierten en un destino 
imperdible para aventureros, amantes de la adrenalina y aque-
llos que aprecian la belleza natural. Este territorio es ideal para 
inversionistas con proyección turística, minera y comercial.

En el norte se alza la alta Guajira, un desierto de arena dorada 
con corrientes de aire frescas que invitan a la reflexión en medio 
de la inmensidad del mar. Esta zona está adornada por el oasis 
de la Serranía de la Macuira, un Parque Nacional Natural de 
bosque nublado al oriente.

Hacia el occidente se encuentra el Parque Nacional Natural de 
Bahía Portete – Kaurrele, un área de conservación del manglar, 
formaciones coralinas, pantanos costeros y litoral rocoso, ubica-
do entre el Cabo de la Vela y Punta Gallinas. Desde los acantila-
dos, se puede contemplar la tranquilidad de la bahía.

La Guajira media
Más al sur, en la Guajira m edia, se encuentra Manaure, donde se 
mezcla el encanto natural con la producción industrial. Las 
salinas de Manaure impresionan con sus montañas de sal 
rosada, formadas gracias a microorganismos y el calor del sol 
que extraen la sal del agua.

Explorar la región permite al viajero sumergirse en la vegeta-
ción semidesértica, las dunas esculpidas por tormentas de 
arena, la frescura de la brisa marina y la rica avifauna. Los 
atardeceres y amaneceres, junto con el murmullo del mar 
Caribe, crean escenas de paz y serenidad inolvidables.

Riohacha, la última gran metrópoli del norte, es una ciudad con 
gran potencial de desarrollo turístico. Sus artesanos llenan el 
malecón con mochilas, hamacas y sombreros autóctonos. 
Ofrece actividades deportivas y pequeños comercios para 
refrescar la tarde. Las playas de Mayapo, a 20 minutos de Rioha-
cha, se han convertido en un escenario de descanso con 
infraestructura de hoteles, restaurantes y estancias para disfru-
tar del mar y la brisa. Es ideal para deportes acuáticos como el 
windsurf, parasailing y kitesurf.

El Santuario de Fauna y Flora Los Flamencos
Al sur del departamento, el Santuario de Fauna y Flora Los 
Flamencos posee una riqueza única en sus lagunas y mangla-
res. Su principal atractivo son los flamencos rosados, que dan 
nombre a la reserva.

La Guajira baja
La Guajira baja abarca el pie de monte de la Sierra Nevada de 
Santa Marta, la Serranía del Perijá y los Montes de Oca. Estas 
zonas, enriquecidas con llanuras verdes y minerales, son aptas 
para la agroindustria y la minería. El Cerrejón, una mina de 
carbón a cielo abierto, es de gran importancia económica.
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Nuevo destino para cruceros internacionales

Infraestructura para la movilidad

Shot turístico

El 11 de enero de 2024, atracó por primera vez en el Cabo de la 
Vela un crucero de la compañía suiza Emerald Cruises, trayendo 
al menos 40 pasajeros internacionales. Este evento, incentivado 
por ProColombia y el Ministerio de Comercio, Industria y 
Turismo, permitió a los turistas realizar una inmersión cultural 
en una ranchería y disfrutar de los paisajes. Los indígenas 
Wayuu dinamizaron el comercio de sus tejidos y artesanías, 
aunque se evidenció la necesidad de instrucción en inglés y 
apoyo gubernamental.

Desde Riohacha, los visitantes pueden adquirir tours para 
recorrer la Alta Guajira, con tres días de aventura que incluyen 
las salinas de Manaure, el Cabo de la Vela (o Jepira en wayuunai-
ki), Playa Arcoiris, el Pilón de Azúcar, Bahía Portete, Punta 
Gallinas, las dunas del Taroa y la vida en una ranchería. Durante 
el recorrido, los vehículos 4x4 encuentran peajes improvisados 
por familias indígenas, a quienes los guías proporcionan alimen-
tos y agua. Diariamente salen 15 camionetas con hasta seis 
pasajeros.

La riqueza cultural de La Guajira
Wajiira (Nuestra Tierra) es habitada principalmente por los 
Wayuu, Wiwa, Kogui y Arhuacos, además de personas sin grupo 
étnico en el sur. El idioma Wayuu es el wayuunaiki, y las familias 
viven en rancherías de barro y madera. Las mujeres trabajan en 
tejidos, cocina y otras habilidades aprendidas durante la puber-
tad, mientras que los hombres cuidan rebaños y producen 
chirrinchi.

En palabras de una wayuu de la ranchería Pushaina: “Cada 
familia posee un símbolo distintivo en sus tejidos, representan-
do un animal; en nuestra casta siempre se encuentran figuras 
de moscas, simbolizando la abundancia de la temporada de 

lluvias”. Los Wayuu practican la poligamia y resuelven proble-
mas a través de un palabrero, un personaje elocuente. Los 
chamanes o payés, elegidos por sueños, son los médicos 
tradicionales.

Para los Wayuu, la Jepira (Cabo de la Vela) es un lugar sagrado 
donde las almas de los difuntos ascienden. La montaña del Pilón 
de Azúcar es el principal lugar de ascenso de las almas.

La Guajira está conectada vía aérea a través del Aeropuerto 
Internacional de Riohacha Almirante Padilla, que reporta vuelos 
desde Bogotá, Medellín y Cali, con un promedio de 692 pasaje-
ros diarios en 2023 y un crecimiento del 12.7% respecto al año 
anterior.

Proyectos de infraestructura
La Aeronáutica Civil tiene proyectos de mejoramiento de 
servicios aeroportuarios y navegación aérea en el Aeropuerto 
Almirante Padilla, con inversiones estimadas en $406 mil millo-
nes durante diez años. También se proyecta un nuevo 
aeropuerto internacional en la Alta Guajira, con colaboración de 
la Dirección General Marítima y las comunidades indígenas.

Vista económica
Con una población de 825,364 habitantes y una densidad de 39 
habitantes por km², la economía de La Guajira se basa en la 
explotación de minas y canteras, representando el 57.6% del PIB 
del departamento y el 11.6% del PIB nacional. La producción 
minera se concentra en el Cerrejón y las salinas de Manaure, 
que producen hasta un millón de toneladas de sal anualmente.

La Guajira es un territorio con una rica biodiversidad, cultura y 
economía, ofreciendo oportunidades únicas para el turismo y el 
desarrollo sostenible.
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Repensando el cielo:
la evolución de los drones en Colombia

El uso de drones en Colombia ha marcado una evolución 
significativa en diversas industrias y aplicaciones civiles, contri-
buyendo al desarrollo socioeconómico del país. Sin embargo, 
esta revolución tecnológica también ha planteado desafíos 
importantes en términos de seguridad, privacidad y regula-
ción. En respuesta a estos desafíos, la Aeronáutica Civil de 
Colombia introdujo la Resolución de Aviación Civil - RAC 100, 
 

El enfoque del Design Thinking no solo optimiza la regulación de drones en Colombia, sino que también promueve la innovación, la 
seguridad y la inclusión de múltiples perspectivas en el proceso de diseño. Esto garantiza que los drones no solo sean una herramien-
ta tecnológica avanzada, sino también un recurso seguro y beneficioso para toda la sociedad colombiana.

diseñada para guiar el uso seguro y responsable de los drones 
en el espacio aéreo colombiano.

Aplicar los principios del Design Thinking para entender y 
proyectar el presente y futuro de los drones bajo la normativa 
RAC 100 es fundamental. Este enfoque se estructura en cinco 
fases clave:

Empatía: Comprender las necesidades cambiantes de la sociedad colombiana en relación con el uso de 
drones. Esto incluye desde aplicaciones en agricultura de precisión hasta operaciones de búsqueda y 
rescate, mostrando el amplio espectro de beneficios que los drones pueden ofrecer.

Definición: Establecer objetivos claros para la regulación (RAC 100) que aseguren la seguridad y operación 
eficiente de los drones. Esto implica mantener estándares actualizados que respondan dinámicamente a 
las innovaciones tecnológicas y necesidades emergentes.

Ideación: Explorar soluciones creativas para integrar de manera segura los drones en el espacio aéreo 
colombiano. Esto podría incluir el desarrollo de sistemas avanzados de gestión de tráfico aéreo para 
drones y tecnologías de detección de colisiones.

Prototipado: Experimentar con nuevas ideas y mejoras iterativas basadas en la retroalimentación conti-
nua de la comunidad de usuarios, industria y otros stakeholders. Este proceso garantiza que las soluciones 
reguladoras sean efectivas y aceptadas por todos los actores involucrados.

Implementación: Convertir las soluciones diseñadas en realidad, asegurando la coherencia en la aplica-
ción de la regulación RAC 100 y adaptándola proactivamente a medida que evoluciona la tecnología y se 
identifican nuevos desafíos.



Santa Marta, Colombia

 

 

A los pies de la Sierra Nevada y a solo 10 minutos del 
aeropuerto internacional, se encuentra Mamancana. 
Reserva Natural biodiversa con vista al Mar Caribe. 

Contamos con espacios multifuncionales con una identidad 
propia de nuestra cultura indígena, convirtiéndonos en el 
escenario perfecto para bodas íntimas o todo tipo de 
eventos corporativos.

Ofrecemos una ubicación única y privilegiada, una 
variedad de espacios y experiencias para satisfacer el estilo 
de tu evento. La perfección y profesionalismo de parte de 
nuestro equipo está garantizada, ofreciendo un servicio 
discreto y personalizado. 

ESPACIOS MULTIFUNCIONALES
SERVICIO DE CATERING & BAR
EXPERIENCIAS ANCESTRALES
Y DE BIENESTAR 

C: (+57) 313 695 4821 
 (+57) 317 893 4044 

/ (+57)  317 220 8020   /

M: info@mamancana.co 
W:
R:

www.mamancana.co
@Mamancana 

En medio del bosque seco tropical se 
encuentra Mamancana. Un lugar lleno 
de magia, naturaleza y confort.
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aumentaron un 103,3% y el gasto turístico receptor creció un 
56,6%, contribuyendo significativamente al PIB, con un valor 
agregado del 2,1% (0,4% más que el año anterior).

El año 2023 consolidó esta tendencia positiva con un récord de 
5’869.869 visitantes no residentes, superando la meta del 
Gobierno Nacional del Plan Sectorial de Turismo 2022-2026 (5,2 
millones de visitantes). Los registros de viajeros internacionales 
aumentaron un 24,3% respecto a 2022, un 173,6% más que en 
2021, y un 29,6% más que en 2019.
 
El sector turismo afianzó y aumentó su participación en la 
economía colombiana. El valor agregado del turismo en 2023 
alcanzó los $33,2 billones, la cifra más alta registrada desde que 
se mide este indicador en 2015, con una contribución al valor 
agregado del 2,3%, aumentando 0,2 puntos porcentuales 
respecto a 2022.
 
En 2023, el transporte aéreo nacional movilizó 49,4 millones de 
pasajeros, con un crecimiento anual del 2,9%. Este año destacó 
por los desafíos significativos que enfrentó, especialmente en la 
operación doméstica debido a la salida de las aerolíneas de bajo 
costo (VIVA y ULTRA), que redujeron en un 20% las capacidades 
del mercado, afectando negativamente el turismo. Gracias a un 
esfuerzo conjunto entre la Aerocivil y las aerolíneas, estos retos 
fueron superados, recuperando la conectividad afectada y 
manteniendo una oferta variada para los usuarios del transporte 
aéreo. Esto contribuyó a restablecer la confianza de ciudadanos, 
turistas y pasajeros en el transporte aéreo nacional y a consoli-
dar las regiones colombianas como destinos internacionales.

el impacto transformador del transporte aéreo en el turismo en Colombia

Impacto de la pandemia y recuperación

Consolidación del crecimiento

Despegando hacia el futuro: 

El crecimiento del transporte aéreo es fundamental para el 
desarrollo económico de Colombia. Facilita la conectividad entre 
regiones, el acceso a riquezas naturales y culturales, y fortalece 
la competitividad, productividad e innovación en diversos secto-
res económicos, especialmente el turismo. Este sector, crucial 
para la dinamización de los territorios, tiene una capacidad 
transformadora del entorno.

A continuación, se presentan aspectos clave para entender el 
impacto del transporte aéreo en el desarrollo turístico de Colom-
bia, así como las tendencias positivas postpandemia y las 
estrategias para un crecimiento continuo y sostenible.

Durante la pandemia, el turismo y el transporte aéreo sufrieron 
pérdidas significativas debido a las restricciones de movilidad. 
En Colombia, subsectores como transporte, alojamiento, comer-
cio y agencias de viaje fueron severamente afectados. Según 
cifras oficiales, las pérdidas en 2020 ascendieron a 20,1 billones 
de pesos, representando el 1,5% del PIB.
 
En 2021, con la reactivación progresiva del transporte aéreo 
doméstico y el compromiso decidido de los actores involucra-
dos, comenzó a observarse una recuperación en el turismo. 
Según el DANE, el sector representó el 1,7% de la producción 
económica total, con un aumento del 69,1% en el flujo de 
turistas.
 
A partir de 2022, tanto el turismo como el transporte aéreo 
mostraron una recuperación más robusta. Los flujos turísticos 



Perspectivas para 2024 Estrategia de desarrollo
El buen desempeño del sector se mantiene en 2024. Según 
cifras consolidadas por la Oficina de Analítica de la Aerocivil, 
alrededor de 22,1 millones de pasajeros se movilizaron por las 
terminales aéreas de Colombia entre enero y mayo de 2024, un 
aumento significativo del 17 % frente al mismo período de 2023. 
Se destaca nuevamente el crecimiento en la movilidad de 
pasajeros nacionales (10,3%) y en el mercado internacional, que 
continúa mostrando un crecimiento dinámico (27,7%).
 
Los datos sobre el comportamiento del turismo entre enero y 
abril de 2024, recopilados por la Oficina de Estudios Económicos 
del Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, también indican 
que Colombia, conocido como “El país de la belleza”, recibió 
2’104.179 visitantes no residentes en dicho período, lo que repre-
senta un aumento del 7,3% respecto al mismo período de 2023.

La conexión entre el transporte aéreo y el turismo es fundamen-
tal para la estrategia de desarrollo económico del país. Sin 
embargo, se requiere del compromiso del gobierno nacional, 
regional, las empresas y las comunidades para implementar 
medidas que identifiquen y promuevan nuevos destinos turísti-
cos, mejoren la infraestructura y fortalezcan la competitividad 
internacional. Con estos esfuerzos, Colombia podría consolidar-
se como líder regional en turismo y mantener un crecimiento 
sostenible en el transporte aéreo.
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La solución segura y ecológica para la movilidad urbana

Eficiencia energética y
responsabilidad ambiental Operación silenciosa

Superación del tráfico urbano

eVTOL:
El aumento de la densidad urbana y la congestión del tráfico 
terrestre en las grandes ciudades han convertido los desplaza-
mientos en largos periodos de pérdida de tiempo y fuente de 
contaminación atmosférica. Esto afecta significativamente la 
habitabilidad de las urbes. La solución a esta problemática 
podría estar en el aire: la movilidad aérea urbana. 

Los eVTOL ofrecen ventajas significativas en términos de 
eficiencia energética y responsabilidad ambiental. Utilizan 
energía eléctrica en lugar de combustibles tradicionales, lo que 
significa que no producen gases contaminantes ni emisiones 
directas de gases de efecto invernadero. Esta característica los 
posiciona como una opción sostenible para las ciudades que 
buscan reducir su huella de carbono.

Gracias a su capacidad para volar sobre el tráfico urbano, los 
eVTOL permiten superar los obstáculos del tráfico terrestre y 
reducir significativamente la duración de los viajes. Su accesibili-
dad eficiente los convierte en una alternativa viable para el 
transporte en áreas congestionadas, mejorando la movilidad y 
ahorrando tiempo a los usuarios.

Utilidad en situaciones de emergencia
En eventos de emergencia, los eVTOL son herramientas invalua-
bles. Pueden transportar víctimas en casos de desastres natura-
les y facilitar la evacuación rápida de personas en peligro. 
Además, son mucho más eficaces en la búsqueda y rescate de 
personas en áreas inaccesibles para los vehículos terrestres. 
Bomberos, médicos, cuerpos de policía y rescatistas pueden 
beneficiarse de la rapidez y alcance de estos vehículos.

Los vehículos eléctricos de despegue y aterrizaje vertical, cono-
cidos como eVTOL (Electric Vertical Take-Off and Landing), se 
proyectan como la opción más eficiente y sensata para el 
medio ambiente. Con bajas emisiones y el potencial de una 
mayor reducción del ruido, estos vehículos aéreos prometen 
revolucionar el transporte urbano.

Una de las ventajas destacadas de los eVTOL es su operación 
más silenciosa en comparación con los helicópteros tradiciona-
les. Los desarrollos en el diseño de los motores eléctricos y la 
ausencia de grandes hélices de cola reducen significativamen-
te el ruido generado durante su funcionamiento. Esto se tradu-
ce en una disminución del impacto acústico en las zonas 
urbanas, mejorando la calidad de vida de sus habitantes.

Seguridad y tecnología
Finalmente, los eVTOL se consideran vehículos seguros. La 
incorporación de sistemas autónomos de control de vuelo 
reduce el margen de error humano, incrementando la seguri-
dad operativa. Esta tecnología avanzada asegura que los viajes 
sean más seguros y eficientes.
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La reducción de emisiones de C02
y el compromiso de las terminales aéreas

En la actual era de la descarbonización de la aviación, es crucial 
reconocer que para alcanzar nuestras metas globales de 
reducción de emisiones de CO2, todos los actores de la indus-
tria deben participar activamente. Los aeropuertos, como 
puntos neurálgicos en esta cadena, juegan un papel funda-
mental en la transición hacia una aviación más sostenible.
 
No podemos limitar nuestra atención únicamente a las 
aeronaves como fuentes de emisiones contaminantes; 
también debemos considerar las grandes infraestructuras en 
tierra, como las terminales aéreas, que generan una huella 
significativa de carbono. Es imperativo tomar medidas coordi-
nadas que mejoren la eficiencia operativa y reduzcan las 
emisiones desde el lado tierra, contribuyendo así a los objetivos 
de neutralidad de carbono para 2050,  donde se espera reducir 
a la mitad las emisiones actuales de CO2.
 
Un ejemplo inspirador es el aeropuerto internacional El 
Dorado, que sirve a Bogotá. Este aeropuerto se ha comprome-
tido con metas ambiciosas y medibles, como la reducción del 
40% de sus emisiones de CO2 para 2025 y del 57% para 2028, 
mediante mejoras en la gestión eficiente del agua y la energía.

En cuanto a eficiencia energética, El Dorado ha hecho avances 
significativos, como la sustitución de 14,236 luminarias están-
dar por tecnología LED, lo que ha supuesto un ahorro mensual 
de 80,000 kWh. Además, la instalación de 10,369 paneles 
solares en los techos de las terminales 1 y 2 ha permitido al 
aeropuerto cubrir una parte sustancial de su consumo energé-
tico con energía solar.
 
Otro logro destacable es la transición completa de su flota 
vehicular a vehículos eléctricos, incluyendo 18 camionetas, lo 
que ha contribuido a una reducción del 78% en las emisiones 
de CO2. Esto se complementa con la instalación de 6 puntos de 
carga eléctrica alimentados por energía solar, facilitando la 
operación de los vehículos eléctricos dentro del aeropuerto.
 
Mirando hacia el futuro, se proponen medidas adicionales a 
corto y largo plazo. A corto plazo, se buscará reducir los 
tiempos de rodaje de las aeronaves y fomentar el uso de un 
solo motor durante el taxeo, disminuyendo así el consumo de 
combustible y las emisiones antes del despegue. También se 
planea iluminar las pistas y áreas de rodaje con luces LED, 
alimentadas mayoritariamente por energía solar, instaladas de 
manera que no interfieran con las operaciones normales.

A largo plazo, se considera el cambio de vehículos de asistencia 
en tierra por modelos de cero emisiones, aprovechando la 
infraestructura de carga existente y potencialmente instalan-
do más puntos de carga según sea necesario. Además, se 
explorará el diseño de terminales aéreas que maximicen el uso 
de luz natural mediante la instalación estratégica de ventanas 
y techos transparentes, reduciendo así la dependencia de la 
electricidad.
 
Estas iniciativas en el aeropuerto Eldorado no solo demuestran 
un compromiso tangible con la sostenibilidad ambiental, sino 
que también sirven como modelo para otras terminales aéreas 
en Colombia y más allá, mostrando cómo las acciones locales 
pueden tener un impacto global significativo en la reducción 
de emisiones de CO2 en la aviación.
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