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Resumen 

 

Las aeronaves DC-3 han permitido la conectividad de regiones apartadas de la Orinoquia y 

Amazonia de colombiana, por sus excelentes características para operar en pistas no preparadas y 

aeródromos no controlados. Sin embargo, su vida útil ya está llegando a su fin, por lo tanto, en el 

presente Ensayo, se desarrollará un análisis de la situación actual del transporte aéreo de estas 

regiones y se presenta un estudio cuantitativo de aeronaves tentativas para sustitución. Finalmente 

se evalúan los requerimientos normativos para la importación, homologación y emisión del 

certificado de aeronavegabilidad para aeronaves nuevas.  

Palabras clave: Douglas DC-3, Amazonia, Homologación, Infraestructura aeroportuaria. 

 

Abstract 

 

The DC-3 aircraft has allowed the connectivity of remote regions of the Orinoquia and the 

Colombian Amazon, due to their excellent characteristics to operate on unprepared runways and 

uncontrolled aerodromes; However, the useful life of the aircraft is already coming to the end, 

therefore in this document will be developed an analysis of the current situation of air transport 

in this regions, and a quantitative study of tentative aircraft to replace it. Finally, the regulatory 

requirements for the importation, approval and issuance of the airworthiness certificate for new 

aircraft is evaluated. 

 

Keywords: Douglas DC-3, Amazonia, Homologation, Airport infrastructure. 
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Introducción  

La región sur oriental de Colombia actualmente se caracteriza por la deficiencia y falta de 

desarrollo de la infraestructura vial y aeroportuaria; factores que han contribuido de manera 

negativa al desarrollo económico y social de esta parte del país. 

Actualmente existen dos medios de transporte a las regiones de la Orinoquia y Amazonia, 

uno de ellos es la modalidad fluvial, la cual se desarrolla a través de embarcaciones 

improvisadas, la cuales recorren largas distancias en los principales ríos de país y con tiempos de 

desplazamiento muy largos. La otra es el transporte aéreo, el cual se desenvuelve por medio de 

explotadores aéreos con base en el Aeropuerto Vanguardia de Villavicencio y el Aeropuerto 

Capitán Jorge Enrique González Torres en San José del Guaviare, quienes efectúan operaciones 

aéreas a estas regiones, bajo condiciones difíciles del sistema aeroportuario con aeronaves 

Douglas DC-3. 

Este tipo de aeronaves desde tiempo atrás han brindado una alternativa de transporte a la 

modalidad fluvial, y han contribuido al desarrollo económico y social de estas regiones. 

A pesar de esto, la vida útil de esta aeronave ya está llegando a su fin, por lo tanto, es objeto 

de análisis de las aeronaves en el mercado que podrían reemplazar esta aeronave, teniendo en 

cuenta las características de operación, la infraestructura y la normatividad aérea de esta parte del 

país. 

La finalidad principal del presente Ensayo es establecer un punto de referencia para que los 

entes públicos y privados establezcan incentivos, para que los explotadores aéreos que operan en 

las regiones de la Orinoquia y Amazonia Colombiana con aeronaves Douglas DC-3, puedan 

modernizar la flota, y de esta manera seguir contribuyendo al desarrollo de estas poblaciones a 

través del transporte aéreo.  
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Definición del problema 

La conectividad en la Orinoquia y Amazonia con el centro del país es posible a través del 

transporte aéreo, por medio de aeronaves tipo DC-3; Estas aprovisionan a dichas poblaciones de 

alimentos, medicinas e insumos esenciales, llevan operando a nivel mundial por más de 80 años 

y actualmente han venido presentando problemas con el mantenimiento y la operación por parte 

de los explotadores aéreos en Colombia. 

Estos aspectos se han visto reflejados en accidentes e incidentes aéreos, ocurridos en las 

últimas décadas, generados principalmente por problemas en sus motores, los cuales han venido 

presentando fallas por su longevidad y el principio de su funcionamiento, aspectos que los hace 

más susceptibles a presentar inconvenientes durante su operación. Adicionalmente los repuestos 

disponibles en el mercado fueron fabricados hacia la década de los años 30, aspecto que genera 

dificultades para su adquisición, comercialización, y confiabilidad de su operatividad después de 

tanto tiempo de almacenamiento; Sumado a esto la fuerte alza de los precios del Dólar ha 

dificultado aún más en materia económica la compra de estos elementos. 

Teniendo en cuenta lo anterior, la flota ya está cumpliendo con su vida útil, y con el paso de 

los años las aeronaves que actualmente se encuentran en operación en el país, dejarán de volar. 

En el momento que este escenario llegue, se verán afectadas las regiones que a través del 

transporte aéreo han venido desarrollando de manera paulatina el progreso económico y social de 

sus comunidades. 

De acuerdo con lo anterior, surge la necesidad de realizar un análisis de las diferentes 

aeronaves alternativas presentes en el mercado, que podrían continuar brindando el servicio que 

actualmente presta la aeronave tipo DC-3, bajo la infraestructura aeroportuaria y las condiciones 

de operación en las cuales esta opera en las regiones de la Orinoquia y Amazonia, y la 
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normatividad aplicable establecida por la Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica Civil 

UAEAC, para su entrada en operación en el territorio colombiano. 

Pregunta de investigación 

¿Existe una aeronave en el mercado que, por sus características técnicas y operativas, pueda 

reemplazar el DC-3 para operar en la Orinoquia y Amazonia?  

Objetivos 

Objetivo General 

Identificar una aeronave que pueda efectuar las operaciones aéreas que realiza actualmente 

la aeronave DC-3 en la región de la Orinoquia y amazonia, teniendo en cuentas las necesidades y 

demanda de transporte de estas regiones. 

 

Objetivos Específicos   

Determinar las características de operación aérea en la Orinoquia y Amazonia. 

Establecer las características técnicas, operacionales y económicas de las aeronaves que 

pueden sustituir al DC-3, a través de una matriz comparativa. 

Identificar los requisitos establecidos por la Autoridad Aeronáutica Colombiana para la 

importación, homologación, y expedición de certificados de aeronavegabilidad de las aeronaves 

analizadas.  

Marco teórico 

En la presente sección se desarrolla una breve historia de la aeronave DC-3, desde su 

concepción, las condiciones en materia normativa con las cuales en la actualidad esta opera 

actualmente en Colombia y su panorama general en el país. 
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Douglas DC-3 

Las aeronaves Douglas DC-3 se desarrollaron en la década de los 30 a raíz de la unión entre 

la constructora de aeronaves Douglas Aircraft Company y la aerolínea American Airlines, con el 

fin de desarrollar una aeronave que permitiera recorrer el territorio americano sin la necesidad de 

efectuar escalas para aprovisionamiento de combustible y que le brindará un alto nivel de 

comodidad a los pasajeros (Hodge, 2019).   

 

Figura 1. Douglas DC3 de la compañía TWA 

Nota. Fuente: (Handleman & Boyne, 2018, pág. 50) 

Esta aeronave efectuó su primer vuelo el día 17 de diciembre de 1935 y se caracteriza por 

tener una superficie alar de gran tamaño de aproximadamente 64 Ft de envergadura, amplio 

espacio interior, que inclusive permitía acomodar camas para dormir. Fue la primera de su tipo 

en incorporar flaps, patín de cola y características adicionales que le permiten despegar en pistas 

cortas y realizar aterrizajes a baja velocidad. Los motores son recíprocos de geometría radial tipo 

PW R-1830, que permiten a la aeronave alcanzar velocidades de 230 millas por hora y recorrer 
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largos trayectos como el de los Ángeles hasta New York en tiempos cercanos a las 16 Horas de 

vuelo, el cual era muy bajo para la época.  

Una vez introducido al mercado, su comercialización fue todo un éxito caracterizándose por 

ser una de las aeronaves más apetecidas por las aerolíneas, ya que, debido a sus altas 

prestaciones fue posible ofrecer el servicio de transporte aéreo sin los subsidios de correo que 

usualmente el gobierno americano brindaba a las aerolíneas. Con el paso del tiempo esta 

aeronave alcanzo altos márgenes de seguridad y confiabilidad, aspectos que lo catalogaban como 

uno de los medios de transporte más seguros, incluso por encima de los viajes por tren. 

Después de la segunda guerra Mundial, la compañía Douglas Aircraft Company, empezó a 

producir esta aeronave para propósitos militares, razón por la cual su estructura y características 

aerodinámicas fueron mejoradas para operar bajo condiciones adversas, esta versión se 

denominó el C-47. Su uso dentro de los tiempos de guerra se ligó hacia el transporte de soldados 

y abastecimiento de insumos esenciales a los diferentes campamentos de las tropas aliadas; Al 

final de la guerra, muchas de estas aeronaves fueron transformadas en la versión DC-3, e 

incorporados para uso del transporte aéreo comercial (Hodge, 2019).  

Normatividad Local  

Para la época de en la cual la aeronave DC-3 fue diseñada y construida, no se contaban con 

los diferentes ayudas de radiocomunicación y navegación que se disponen ahora, ni se había 

consolidado un estándar mundial entorno a la aviación civil (OACI, 2020), razón por la cual esta 

aeronave en su versión original carecía de elementos que hoy en día son indispensables para la 

operación aérea en Colombia, tales como ELT, FDR, Transponder, etc. (UAEAC, 2019, págs. 

62, 95, 298), razón por la cual a lo largo del tiempo los propietarios y/o operadores de estas 
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aeronaves les realizaron estas modificaciones, sin previa autorización por parte de la autoridad 

aeronáutica por dificultades en el manejo de la información técnica requerida y falta de control 

de las autoridades competentes (UAEAC, 2009). 

La Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica Civil (UAEAC) consiente de esta 

situación y que la operación del DC-3 es altamente conveniente para el desarrollo de las regiones 

apartadas, hacia el año 2009, emitió la resolución 04879, en la cual se establecían los medios 

para certificar dichas modificaciones, sin la necesidad de dejar en tierra las aeronaves, con la 

limitación que una vez sean “Condonados” las alteraciones, estos aviones podrían operar bajo un 

Certificado de Aeronavegabilidad Especial, el cual las restringe a operar en las regiones 

apartadas del territorio nacional como la Orinoquia y Amazonia (UAEAC, 2009). 

 

Figura 2. Interior de la cabina de la aeronave DC-3. 

Nota. Fuente: El Autor (2020). 

Las aeronaves DC-3 civiles que operaron inicialmente en Colombia fueron enfocados hacia 

el transporte de pasajeros y montaban en su interior sillas ejecutivas para los pasajeros. Sin 

embargo, ya que en la actualidad el uso de estos aviones se realiza de manera “Combi”, el uso de 
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este tipo de sillas no es conveniente a la hora de convertir la aeronave de Carga a Pasajeros o 

viceversa. 

Teniendo en cuento lo anterior todos estos aviones actualmente disponen de sillas tipo 

“Hamaca” las cuales van ajustadas en las partes laterales del avión y se despliegan cuando la 

demanda de transporte de pasajeros o carga así lo requiera. La UAEAC consciente de estos 

aspectos, reguló el uso de estas sillas hasta un máximo de 20 pasajeros (UAEAC, 2018, pág. 32), 

sin embargo, su operación también se encontraba limitado a las regiones anteriormente 

mencionadas. 

 

Figura 3. Sillas tipo hamaca de la aeronave DC-3 

Nota. Fuente: El Autor (2020) 

Situación Actual 

Actualmente este tipo de aeronaves está altamente cuestionado por los diferentes entes de 

control, y por la población en general que hace uso de estos, siendo la principal razón los 

accidentes ocurridos en los últimos años y que ha dejado varias personas fallecidas (Semana, 

2019). 
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De acuerdo con el historial de accidentes e incidentes graves publicado por la UAEAC 

(UAEAC, 2020),  en la figura 4 se presenta un historial de eventos en los cuales se ha visto 

involucrado una aeronave DC-3. 

 

Figura 4. Historial de Accidentalidad de Aeronaves DC-3 en Colombia 

Nota. Fuente: (UAEAC, 2020). Elaboración Propia 

 

De la figura anterior se observa que desde el año 1995 han ocurrido 13 eventos en Colombia 

en los cuales se ha visto comprometido este modelo de aeronave, ocurriendo la mayoría de estos 

en los departamentos del Meta, Vaupés y Guaviare, regiones principales en las cuales opera esta 

aeronave; Los años 1996, 2004, y 2019 son los periodos de tiempo en los cuales se han 

presentado más sucesos con 2 eventos en cada año. 

 

De acuerdo con la normatividad aeronáutica ninguna aeronave puede volar por los cielos 

colombianos sin disponer de un seguro de casco (UAEAC, 2018, pág. 19), el cual debe ser 

renovado periódicamente. En el caso del DC-3 debido a los últimos eventos que ha sufrido, las 

1995 1996 2004 2005 2007 2010 2014 2016 2018 2019
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aseguradoras han aumentado sus tarifas para este tipo de aeronaves e inclusive se niegan a 

otorgarles el seguro, por considerar su operación un alto riesgo (Aviacion News, 2019).  

Características de operación aérea de la región Orinoquia y Amazonia 

Características de las Regiones 

La Orinoquia Colombiana es una de las seis regiones geográficas en que se encuentra divido 

el territorio colombiano. Está ubicada en la parte sureste del país y es comúnmente conocida 

como los Llanos Orientales por las características de su topografía. Esta región está comprendida 

por los departamentos del Meta, Arauca, Casanare y Vichada.  

 

Figura 5. Regiones naturales de Colombia 

Nota. Fuente: (Instituto Geografico Agustin Cadazzi, 2020) 
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Las principales actividades económicas de la región son la ganadería extensiva, la 

extracción de petróleo, la minería y proyectos agrícolas de productos como arroz, plátano, maíz y 

yuca. Sus principales vías de acceso son las rutas 40, 65 y 66, las cuales conectan las capitales de 

los departamentos con el centro del país (Jimenez, y otros, 2019). 

 

 

Figura 6. Red vial de Colombia 

Nota. Fuente: (dlca.logcluster, 2020) 
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La región de la Amazonia se encuentra en la parte sur del país. Hacen parte los 

departamentos del Amazonas, Caquetá, Guanía, Guaviare, Meta, Putumayo, Vaupés y Vichada, 

que comprenden el 35 % del territorio colombiano, sin embargo, su aporte a la economía del país 

es de apenas el 1% del PIB nacional, posicionándola como la región de menor producción de 

Colombia. Sus principales actividades económicas son la pesca, la minería, la ganadería, la 

extracción forestal y en los últimos años se ha ido consolidado el sector turismo, aunque con una 

representación baja (Meisel, Bonilla , & Sanchez, 2020).  

Estos aspectos se deben en gran medida a la falta de la infraestructura vial y aeroportuaria 

de la región, la cual no se ha desarrollado por los diferentes marcos jurídicos entorno a la 

protección de las riquezas naturales y culturales, las cuales podrían verse altamente afectadas con 

la construcción de rutas viales a lo largo de la difícil topografía característica de la región de la 

Amazonia. 

Tabla 1. 

 Red Vial de la Región de la Amazonia 

Departamento Vías Principales (Km) Vías Secundarias (Km) 

Amazonas 0 76,2 

Caquetá 227,3 3256,2 

Guanía 0 155,1 

Guaviare 91,7 570,9 

Putumayo 255, 4 386,3 

Vaupés 0 26,7 

Nota. Fuente: (Meisel, Bonilla , & Sanchez, 2020, pág. 86) 

  

De acuerdo con la Tabla 1, los departamentos más afectados por esta falta de conectividad 

terrestre son Amazonas, Guaina, y Vaupés, que carecen por completo de vías principales, que les 

permita la comunicación terrestre con el centro del país.   
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Frente a esta problemática el transporte fluvial ha representado en papel clave en la 

conectividad de esta región, a través de los ríos que recorren sus territorios tales como el  

Guaviare y el Amazonas, los cuales son totalmente navegables en sus diferentes tramos, y 

alcanzan longitudes de navegación de 774 y 116 km respectivamente (Meisel, Bonilla , & 

Sanchez, 2020), que permiten la conectividad con los diferentes municipios de la región. A 

través de estos es posible el transporte de elementos como materiales para la construcción, 

alimentos, medicamentos e insumos esenciales, en embarcaciones improvisadas las cuales toman 

altos tiempos entre los diferentes trayectos.  

Infraestructura Aeroportuaria 

Teniendo en cuenta la falencia entorno a la comunicación, el transporte aéreo ha 

representado un factor importante para el desarrollo y conectividad de estas regiones. 

Actualmente las regiones de la Orinoquia y Amazonia disponen de 12 aeropuertos controlados, 

que cuentan con condiciones de operación por reglas de vuelo instrumental y visual. Tan solo el 

aeropuerto Vásquez Cobo de la ciudad de Leticia, cuenta con operación nacional e internacional, 

permitiéndole a la ciudad consolidarse como una puerta de acceso a las riquezas naturales que 

dispone la región, generando el interés por parte del sector turismo en constante crecimiento 

(Jimenez, y otros, 2019). 

 

Figura 7. Aeropuerto Controlados, y clasificación (N-Nacional) - (N-I, Nacional - Internacional) 

de las Regiones Orinoquia Y Amazonia. 

Nota. Fuente: (UAEAC, 2020). Elaboración Propia 

Amazonas Arauca Caquetá Casanare Guainía Guaviare Meta Putumayo Vaupés Vichada
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N 3 2 1 1 1 1 1 1 1

3
2

1 1 1 1 1 1 11



FUTURO DE LA CONECTIVIDAD AÉREA DE LAS REGIONES ALEJADAS DE LA 

ORINOQUIA Y AMAZONIA CON EL CENTRO ECONÓMICO DEL PAÍS  19 

 

Los aeropuertos controlados se encuentran ubicados en las principales ciudades de los 

departamentos, en los cuales se establecen las bases de operación de los explotadores aéreos que 

operan en estas regiones. Por otro lado, existen 414 aeródromos no controlados, de los cuales 

171 son destinados para trabajos de fumigación, 128 para usos privados y 115 de ámbito público; 

La principal concentración de aeródromos se agrupa en los departamentos del Casanare y el 

Meta (UAEAC, 2020). 

 

Figura 8. Aeropuertos no Controlados de la Orinoquia Y Amazonia Colombiana 

Nota. Fuente: (UAEAC, 2020). Elaboración Propia 

El Plan de Navegación Aérea para Colombia desarrollado por la Aeronáutica Civil en el año 

2017 (Aeronautica Civil, 2020), efectuó un análisis de la infraestructura de los aeródromos que 

se encuentran bajo manejo y control de la Aeronáutica civil, teniendo en cuenta factores tales 

como la Ubicación, la Pista, las calles de rodaje entre otros. La escala de valoración fue 

establecida bajo los siguientes aspectos: 

Estado Crítico:  Mayor o Igual a 7;  

Estado Aceptable: Mayor o igual a 3, y menor a 7; 

AMAZONAS ARAUCA CAQUETA CASANARE GUAINIA GUAVIARE META PUTUMAYO VAUPES VICHADA

FUMIGACION 9 78 80 4

PRIVADO 1 87 1 23 16

PUBLICO 4 4 7 28 4 5 12 3 38 10

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100



FUTURO DE LA CONECTIVIDAD AÉREA DE LAS REGIONES ALEJADAS DE LA 

ORINOQUIA Y AMAZONIA CON EL CENTRO ECONÓMICO DEL PAÍS  20 

 

Estado Bueno: Mayor o igual a 1, y menor a 3 

El análisis del estado de los aeródromos para las regiones en cuestión son las siguientes: 
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Amazonas Leticia 3 C 3 2 3 4 3 2 6 2 3 3 1 2 

Caquetá Florencia 3 C 6 5 5 9 3 5 3 10 4 7 2 4 

Caquetá 
San Vicente Del 

Caguán 
3 C 10 8 10 10 8 5 10 8 6 4 7 7 

Casanare El Yopal 3 C 5 5 5 6 2 6 10 6 9 2 6 10 

Casanare Hato Corozal 2 C 2 2 2 3 5 2 10 10 2 10 2 2 

Casanare Paz De Ariporo 2 B 6 7 5 2 3 2 10 10 3 10 2 3 

Casanare Tablón De Tamara 2 C 6 2 2 5 6 2 10 10 10 10 3 3 

Casanare Trinidad 2 A 2 2 10 4 6 3 10 6 6 7 6 6 

Meta Villavicencio 3 C 2 7 4 2 5 5 6 2 8 6 5 6 

Vichada Puerto Carreño 3 C 2 2 2 3 2 2 3 4 2 6 4 6 

Vaupés Mitú 3 C 2 2 3 3 7 2 10 8 8 4 7 9 

Arauca Arauca 4 C 6 3 3 10 3 4 5 5 5 5 4 6 

Arauca Arauquita 2 C 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 6 5 

Arauca Cravo Norte 3 C 10 10 10 10 2 10 10 10 10 10 10 10 

Arauca Saravena 3 C 6 10 5 10 8 8 10 10 10 8 6 5 

Arauca Tame 4 C 6 6 6 10 10 10 10 10 10 6 4 5 

Figura 9. Estado de los aeropuertos de la región, bajo manejo y control de la UAEAC 

Nota. Fuente: (Aeronautica Civil, 2020) 

El ítem correspondiente a la terminal tiene en cuenta la facilidad de infraestructura para el 

transporte de carga y pasajeros, el impacto ambiental hace referencia al manejo y disposición de 

los residuos sólidos y tratamientos de agua, mientras que en las obras complementarias se 

tuvieron en cuenta factores como vías de acceso, parqueaderos y garitas. 

En la figura 10 se presenta un resumen de los datos de la figura 9, en el cual se relaciona el 

estado de las terminales de la región de la Orinoquia y Amazonia, bajo manejo y control de la 

Aeronáutica Civil: 
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Figura 10. Estado de los aeropuertos de la región, bajo manejo y control de la UAEAC 

Nota. Fuente: (Aeronautica Civil, 2020) 

 

De acuerdo con la información suministradas en las figuras 9 y 10, más del 50 % de los 

aeródromos se encentran en un estado crítico en aspectos como las instalaciones de la terminal, 

la torre de control y el cuartel de bomberos; Mas del 40 % presenta problemas en las franjas de la 

pista. Sin embargo, el 75 % de las calles de rodaje, plataformas y pistas se caracterizan por estar 

en condiciones aceptables y buenas.  

Tabla 2.  

Clave de Referencia de los Aeropuerto de la región bajo manejo y control de la UAEAC 

Clave De Referencia 4C 3C 2C 2B 2A 

Número De Aeropuertos 2 9 3 1 1 

% Del Total 13% 56% 19% 6% 6% 

Nota. Fuente: (Aeronautica Civil, 2020). Elaboración propia 
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El 56 % de las pistas de los aeropuertos se encuentra catalogada en la categoría 3C, la cual 

corresponde a una longitud entre 1200 y 1800 metros, la cual tiene la capacidad para la 

operación de aeronaves de 24 a 36 metros de envergadura y una distancia externa del tren de 

aterrizaje de 6 a 9 metros. 

Regiones remotas y Aisladas 

A pesar de que la mayoría de la infraestructura aeroportuaria bajo manejo y control de la 

Aeronáutica Civil se encuentra en unas condiciones aceptables de operación y las características 

de sus pistas soportan la operación de aeronaves grandes. La mayoría del territorio que 

comprende las regiones de la Orinoquia y Amazonia se comunica a través de los 115 aeródromos 

no controlados, que se encuentran bajo la administración de las alcaldías locales y/o 

comunidades indígenas, como por ejemplo el de la Chorreara, Carurú y la Pedrera (Meisel, 

Bonilla , & Sanchez, 2020).  

 

Figura 11. Pista de Carurú – Vaupés 

Nota. Fuente: El Autor (2020) 
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La conectividad de estas comunidades a través del fluvial toma aproximadamente 20 días, y 

no disponen de carreteras con ciudades principales como Leticia (Meisel, Bonilla , & Sanchez, 

2020). Estos factores han generado que la única forma de ingreso sea exclusivamente por avión, 

que operan aeródromos sin una pista claramente demarcada, corta, no pavimentada y sin los 

diferentes tipos de radio ayudas, aspectos que obligan a los operadores aéreos que recorren estas 

regiones a volar exclusivamente bajo condiciones de operación visuales. 

A pesar de estos, los vuelos a estas comunidades se desarrollan regularmente, ya que de su 

constante operación depende el suministro de elementos básicos (Jimenez, y otros, 2019). 

Volumen de transporte de Carga Nacional e Internacional. 

En el año 2019, la región de la Orinoquia y Amazonia movió un total de 47.283.655 

kilogramos de carga y 2.517.170 pasajeros desde los diferentes aeropuertos no que comprenden 

estas regiones (UAEAC, 2020).  

 

Figura 12. Volumen de transporte de Pax y carga de las regiones 

Nota. Fuente: (Aeronautica Civil, 2020). Elaboración propia.  

 

Departamento Pax Salidos Pax Llegados Total, Pax Carga Salida (Kg) Carga Llegada (kg) Total, Kg

Amazonas 170.164          171.196            341.360       9.919.078              7.898.683                    17.817.761    

Arauca 83.535            84.375              167.910       650.071                 798.688                       1.448.759      

Caquetá 69.128            68.268              137.396       551.637                 580.544                       1.132.181      

Casanare 159.214          156.522            315.736       771.855                 814.787                       1.586.642      

Cauca 95.158            91.769              186.927       229.075                 423.148                       652.223         

Guania 31.820            32.592              64.412         1.860.046              3.266.126                    5.126.172      

Guaviare 23.601            22.601              46.202         3.213.826              1.290.711                    4.504.537      

Meta 299.869          295.885            595.754       1.838.041              1.452.676                    3.290.717      

Putumayo 85.366            83.701              169.067       175.218                 292.481                       467.699         

Vaupés 40.708            42.303              83.011         1.751.760              4.790.775                    6.542.535      

Vichada 197.802          211.593            409.395       2.222.485              2.491.944                    4.714.429      

Total 1.256.365     1.260.805       2.517.170  23.183.092         24.100.563               47.283.655 
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Los aeropuertos del departamento del Amazonas en el año 2019, fueron los que más 

toneladas de carga movieron, seguido por los departamentos del Vaupés y Guania, esto teniendo 

en cuenta que las únicas vías de accesos de estas regiones son el modo fluvial y predominante el 

transporte aéreo, con el centro del país.  

 

Figura 13. Transporte de Carga por Departamentos de la región 

Nota. Fuente: (Aeronautica Civil, 2020). Elaboración propia.  

 

Entorno al transporte de pasajeros, el departamento del Meta transporto la mayor cantidad 

de las regiones, seguido por los departamentos de Vichada, Amazonas y Casanare, los cuales 

tienen una afluencia pareja en relación con las personas que ingresan y salen de las regiones 

objeto de análisis.   
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Figura 14. Transporte de Pax por departamento de la región. 

Nota. Fuente: (Aeronautica Civil, 2020). Elaboración propia.  

 

Análisis Comparativo 

 

Teniendo en cuenta los factores analizados en la sección anterior, se deduce que la 

necesidad de transporte aéreo en la región de la Orinoquia y Amazonia es indispensable para el 

progreso de estas comunidades. Teniendo en cuenta que la única aeronave que opera actualmente 

en estas regiones es el Douglas DC-3, las aeronaves tentativas para su reemplazo deben ser 

capaces de operar en condiciones adversas debido a la falta de infraestructura aeroportuaria en 

los lugares más remotos de la Orinoquia y/o Amazonia colombiana. 

En términos generales estas aeronaves deben poseer características similares a las que posee 

la aeronave DC-3, la cuales se relacionan a continuación. 
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Tabla 3. 

Características Técnicas de la Aeronave DC-3 

Característica Valor Unidades 

Rango 2050 Kilómetros 

Distancia de Despegue 326 Metros 

Distancia de Aterrizaje 640 Metros 

Pay load 3400 Kilogramos 

Motores PW R1830 --- 

Potencia Máxima 1200 x 2 Horse Power 

Pasajeros 19 Personas (En Colombia) 

Velocidad Crucero 370 Km / Hora 

Factor de Carga 3 Gravedades 

Volumen de Cabina 25,7 Metros Cúbicos 

Tamaño Compuerta de Carga 4,238 Metros Cuadrados 

Capacidad del Tanque de Combustible 3112 Litros 

Consumo de Combustible Medio 1,51 Litros/Kilometro 
 

Nota. Fuente: (FAA, 2020) (flugzeuginfo, 2020). Elaboración propia.  

Adicional a las características relacionadas anteriormente, deben caracterizarse por los 

siguientes aspectos: 

- Realizar despegues y aterrizajes en pistas cortas y no preparadas. 

- Posibilidad de modificaciones de configuraciones interiores cuando el flujo de pasajeros 

y/o carga así lo demanden. 

- Trayectoria y respaldo por parte del fabricante.  

- Facilidades de mantenimiento en Colombia. 

- Baja relación de consumo de combustible por Km. 

- Alta relación de capacidad de carga con respecto al consumo de combustible.  

- Aeronaves disponibles en el mercado, cuya producción se mantenga activa.  

- Aeronaves de categoría regional.  
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De acuerdo con los anteriores criterios, se analizaron 7 modelos de aeronaves los cuales se 

describen a continuación: 

Let 410NG 

Es una aeronave construida por la compañía Checa Let Aircraft Industries, bimotor de ala 

alta, es la última versión de la serie de aeronaves Let 410, la cual tiene mejoras con respecto a 

sus predecesores en aspectos como mayor capacidad de combustible, rango de operación 

extendido, propulsado por motores General Electric GE H85-200 desarrollados para operar en 

pistas bajo condiciones adversas de operación y aumento de su capacidad de carga (Aircraft 

Industries, a.s., 2020). 

 

Figura 15. Let 410NG 

Nota. Fuente: (Aircraft Industries, a.s., 2020) 

 

Sikorsky M28 

Aeronave regional diseñada y construida por el fabricante Antonov bajo la denominación de 

AN-28, sin embargo, con el trascurso del tiempo sus derechos fueron adquiridos por la empresa 

polaca PZL Mielec, la cual actualmente es quien mantiene la producción de la aeronave. 
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Figura 16. Sikorsky M28 

Nota. Fuente: (aeroplanes24, 2020) 

 

Este equipo fue diseñado para realizar despegues y aterrizajes a corta distancia en pistas no 

preparada, y operar en condiciones difíciles, la aeronave se caracteriza por poseer la integridad 

estructural característica de las aeronaves Antonov y un respaldo de la firma americana Sikorsky 

Aircraft Corporation, quien compro la firma polaca en el 2007. 

La aeronave se caracteriza por tener los planos sobre el fuselaje, tren fijo, empenaje en H, y 

es propulsado por 2 motores turbohélice tipo PT-6A (Sikorsky, 2020).   

Cessna Grand Caravan 208 

Es una aeronave de categoría regional desarrollada por el fabricante americano Cessna, es 

altamente operada por múltiples organizaciones y gobiernos a nivel mundial, debido a su alta 

resistencia. Fue desarrollada desde la década de los 80 y a la fecha se mantiene aún en 

producción, bajo ciertas mejoras entorno al motor, tamaño, rendimiento y equipos radio – 

navegación modernos.   
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Figura 17. Cessna Grand Caravan 

Nota. Fuente: (Cessna, 2020) 

Esta propulsado por un motor turbohélice PT6A-114A, sus alas están ubicadas en la parte 

superior del fuselaje, trenes fijos de alta resistencia, y tiene la posibilidad de adaptar su interior 

de acuerdo con las necesidades de operación (Cessna, 2020). 

Twin Other 400 

Esta aeronave fue inicialmente desarrollada por la compañía canadiense The Havilland 

Canadá bajo el nombre de DH-6, bajo el concepto de una aeronave regional, con la capacidad de 

transportar pasajeros y carga a regiones remotas. Fue diseñado para despegar y aterrizar en 

longitudes extremadamente cortas. 

 

Figura 18. Twin Other 400 

Nota. Fuente: (Vikingair, 2020) 
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Su producción inicio hacia la década de los 60 y fue finalizada por la firma canadiense hacia 

el año 1988, con la serie 300; Sin embargo, hacia el año 2006 los derechos del certificado tipo 

fueron adquiridos por Viking, quien actualmente mantiene en producción la aeronave bajo 

ciertas mejoras como la propulsión a través de motores PT6A-34, actualizaciones de equipo de 

aviónica y mejoras en su rendimiento (Vikingair, 2020).  

Basler Turbo BT-67 

Es una aeronave desarrollada bajo el fuselaje original de las aeronaves DC-3, en la cual las 

modificaciones más significantes se centran en la implementación de dos motores turbo hélice 

PT6A-67R, refuerzos estructurales en la unión del ala fuselaje y la góndola o nacelle de los 

motores, integración de equipos de aviónica de última generación y el cambio de todos los 

sistemas de la aeronave. 

 

Figura 19. Basler BT-67 

Nota. Fuente: (Basler Turbo, 2020) 

Según la empresa Basler Turbo Conversions, una vez culminado un proceso de 

modernización de tal magnitud, todo componente, montaje y sistema de la aeronave estará en 

condición nueva o equivalente a esta. Las mejoras más significativas en relación con la aeronave 
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DC-3 original, son el incremento del espacio interior, capacidad de carga, velocidad, entre otros 

(Basler Turbo, 2020). 

Cessna 408 SkyCourier 

Es una aeronave utilitaria desarrollada por el fabricante Estadounidense Cessna, la cual 

actualmente se encuentra en pruebas finales y se prevé que obtendrá su certificado tipo ante la 

FAA, en inicios del año 2021 (Buckerbook, 2020). Según el fabricante esta se encuentra 

diseñada para efectuar operaciones en pistas no preparadas, aspectos que le permiten acceder a 

los lugares más remotos de las topografías del mundo (Cessna, 2020).  

 

Figura 20. Cessna 408 SkyCourier 

Nota. Fuente: (Cessna, 2020) 

Posee un ala alta, trenes fijos y se encuentra propulsado por 2 motores turbohélice tipo 

PT6A-65SC los cuales producen una potencia total de 1100 Hp cada uno. La aeronave está 

diseñada para el transporte de pasajeros con una capacidad máxima de 19 personas, y una carga 

útil de 2722 Kg. Gracias a las dimensiones de la compuerta de carga y las características del 

piso, el cual es totalmente plano, le permite transportar mercancías de volúmenes considerables. 

Estas características los consolidan como una de las aeronaves más prometedoras para la 

aviación regional (Cessna, 2020).  
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Casa NC-212i 

Es una aeronave desarrollada desde la década de los 70 por la compañía española CASA, 

bajo la denominación de C-212 Aviocar, enfocado como una aeronave de transporte táctico de 

uso militar y civil. Actualmente muchas fuerzas armadas a nivel mundial y operadores civiles 

tienen dentro de su flota de aeronaves de este tipo, por sus excelentes características para su 

operación en condiciones difíciles (Indonesian-aerospace, 2020).  

 

Figura 21. Casa NC-212i 

Nota. Fuente: (airspace-review, 2020) 

En el año 2012 Airbus, quien adquirió todos los derechos de la compañía española, 

estableció un acuerdo con la empresa PT Dirgantara Indonesia, para desarrollar una versión 

mejorada denominada NC-212i, la cual aumenta la capacidad de carga, características de 

rendimiento y aviónica digital. La producción de esta versión actualmente se mantiene activa y 

es posible su adquisición en condición nueva directamente desde la fábrica (Indonesian-

aerospace, 2020).  
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La aeronave se caracteriza por tener una compuerta de carga trasera de tamaño razonable, lo 

cual le permite transportar mercancía de volumen considerable, ala alta y propulsado por motores 

Honeywell TPE331 (Indonesian-aerospace, 2020). 

Matriz de Decisión  

En el análisis de las aeronaves se tuvieron en cuenta aspectos tales como la potencia, la 

eficiencia en el consumo de combustible, la capacidad de carga en términos de peso y volumen, 

rango, resistencia estructural entre otros. Aspectos que permitirán realizar una comparación 

cuantitativa con respecto a las características de referencia de la aeronave DC-3. 

Las principales características de estas aeronaves se relacionan a continuación: 

Aeronave  Origen  Pasajeros 
Velocidad 

Crucero (Km/h) 
Motores 

Rango 

(km) 

Sikorsky M28 Estados Unidos 19 244 PT6A-65B 1592 

Let L-410 NG Republica Checa 19 417 GE H85-200 2570 

Cessna Grand Caravan Ex Estados Unidos 14 361 PT6A-114A 1785 

Twin Other 400 Estados Unidos 19 315 PT6A-34 1480 

DC-3 Estados Unidos 19 370 PW R1830 2050 

BT-67 Estados Unidos 38 389 PT6A-67R 2148 

Cessna 408 Estados Unidos 19 370 PT6A-65SC 1700 

NC212i Indonesia 28 362 TPE331 1493 

 

 

 

Aeronave  
Dist. Despegue 

(m) 

Cap. Tanque 

Combustible (L) 

Dist. 

Aterrizaje 

(m) 

Pay 

Load 

(Kg) 

Consumo 

Combustible 

Medio (L/Km) 

Sikorsky M28 548 2278 499 2300 1,4309 

Let L-410 NG 590 1625 600 2200 0,6322 

Cessna Grand Caravan Ex 626 1257 495 1675 0,7042 

Twin Other 400 366 1432 320 1842 0,9675 

DC-3 326 3112 640 3400 1,5180 

BT-67 760 2922 760 4530 1,3603 

Cessna 408 1006 2519 1006 2722 1,4817 

NC212i 740 2074 527 3000 1,3891 
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Aeronave  
Pay Load / 

Consumo 
Precio 

Potencia Máxima 

(Hp) 

Factor de 

Carga (g)  

Sikorsky M28 16,0737 6,5 2200 3 

Let L-410 NG 34,7938 6,3 1700 3,2 

Cessna Grand Caravan Ex 23,7857 3,2 867 3,8 

Twin Other 400 19,0374 6,5 1240 3,5 

DC-3 22,3971 0,2 2400 3 

BT-67 33,3006 4,5 2564 3 

Cessna 408 18,3699 5,5 2200 3,1 

NC212i 21,5959 6 1940 3 

 

Aeronave  
Volumen de 

Cabina (m³) 
Tamaño Compuerta de 

Carga (m²) 
Velocidad de Entrada 

en Perdida km/h 

Tasa de 

Ascenso m/s 

Sikorsky M28 13,84 2,73 120 12,29 

Let L-410 NG 18 1,825 153 8,5 

Cessna Grand Caravan Ex 10 1,57 113 6,26 

Twin Other 400 11 1,8034 105 6,75 

DC-3 25,7 4,23 108 7,16 

BT-67 34,6 4,23 105 5,1 

Cessna 408 18,12 3,85 109 13,2 

NC212i 22 2,89 155 8,3 

 

Figura 22. Características técnicas de las aeronaves 

Nota. Fuente: (Vikingair, 2020), (Aircraft Industries, a.s., 2020), (Cessna, 2020), (Sikorsky, 2020), (Indonesian-

aerospace, 2020) (Basler Turbo, 2020). Elaboración propia.  

Para seleccionar la mejor alternativa de solución, se usó una matriz de decisión en la cual se 

realiza la ponderación de los criterios de evaluación de la siguiente manera, los cuales todos tiene 

el mismo porcentaje de ponderación (9,09 %): 

A. Velocidad Crucero – Kilómetros por hora Km/h 

Velocidad a la cual se mantiene una aeronave a una altura constante y nivelada, en la 

cual se desarrolla la mayor parte del vuelo, entre mayor sea se considera mejor.  

B. Potencia Máxima – Caballos de Potencia (HP) 

Capacidad de trabajo generado por los motores por unidad de tiempo, entre mayor sea se 

considera mejor. 
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C. Factor de Carga – Gravedades (g) 

Es la relación entre la sustentación generada por las alas de la aeronave, y el peso de 

esta. Este factor se traduce en la resistencia estructural, bajo ciertas condiciones límite de 

operación, tales como maniobras, aterrizajes fuertes, ráfagas de viento, etc. Entre mayor 

sea este valor se considera mejor. 

D. Volumen de Cabina – Metros Cúbicos (m³) 

Volumen disponible para carga o pasajeros en el interior de la cabina de la aeronave. 

Entre mayor sea este valor se considera mejor. 

E. Compuerta de Carga – Metros Cuadrados (m²) 

Tamaño de la compuerta de carga. Entre mayor sea este valor se considera mejor. 

F. Velocidad de Entrada en Perdida - Kilómetros por hora Km/h 

Velocidad a la cual la aeronave disminuye de manera significativa la fuerza de 

sustentación generada por las alas. Entre menor sea se considera mejor.  

G. Tasa de Ascenso – Metros por segundo (m/s) 

Velocidad con la cual la aeronave eleva su altitud. Entre mayor sea este valor se 

considera mejor. 

H. Pay load – Kilogramos (Kg) 

Capacidad de carga de la aeronave, entre mayor sea, se considera mejor. 

I. Distancia de despegue y aterrizaje – Metros (m) 

Despegue: Distancia requerida para conseguir la velocidad necesaria para lograr el 

efecto aerodinámico de la sustentación; Aterrizaje: Distancia requerida para que la 

aeronave se detenga desde el momento que hace contacto con la pista. Para el presente 
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estudio, se toma un ponderado entre estos 2 valores, el cual entre menor sea es 

considerado mejor. 

J. Pay load / Consumo de combustible – Kilogramos por Litro / Kilometro (Kg. l /km)  

Relación de la capacidad de carga con el consumo de combustible, entre mayor sea este 

valor se considera mejor. 

K. Rango – Metros (m) 

Distancia capaz de recorrer por una aeronave en velocidad crucero, con la capacidad 

máxima de combustible. 

Cada criterio se evalúa de 0 a 5, donde 5 corresponde a una mejor característica y 0 a una 

peor característica del criterio de evaluación con respecto a los demás competidores. Dentro del 

análisis se incluye la aeronave DC-3, con el fin determinar de manera cuantitativa las aeronaves 

que más se acercan o mejoran las características del DC-3, los resultados se relacionan a 

continuación. 

Tabla 4.   

Matriz de decisión de las aeronaves opcionales.  

Criterio 
Porcentaje 

Ponderación 

Sikorsky M28 Let L-410 NG Cessna Grand Caravan Twin Other 400 

Puntaje Resultado Puntaje Resultado Puntaje Resultado Puntaje Resultado 

A 9,09% 2,926 0,266 5,000 0,455 4,329 0,394 3,777 0,343 

B 9,09% 4,290 0,390 3,315 0,301 1,691 0,154 2,418 0,220 

C 9,09% 3,947 0,359 4,211 0,383 5,000 0,455 4,605 0,419 

D 9,09% 2,000 0,182 2,601 0,236 1,445 0,131 1,590 0,145 

E 9,09% 3,227 0,293 2,157 0,196 1,856 0,169 2,132 0,194 

F 9,09% 4,375 0,398 3,431 0,312 4,646 0,422 5,000 0,455 

G 9,09% 4,655 0,423 3,220 0,293 2,371 0,216 2,557 0,232 

H 9,09% 2,539 0,231 2,428 0,221 1,849 0,168 2,033 0,185 

I 9,09% 3,276 0,298 2,882 0,262 3,060 0,278 5,000 0,455 

J 9,09% 2,413 0,219 5,000 0,455 3,418 0,311 2,736 0,249 

K 9,09% 3,097 0,282 5,000 0,455 3,473 0,316 2,879 0,262 

 Resultado  3,341  3,568  3,012  3,157 
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Criterio 
Porcentaje 

Ponderación 

Douglas DC-3 Basler BT-67 Cessna 408 NC212I 

Puntaje Resultado Puntaje Resultado Puntaje Resultado Puntaje Resultado 

A 9,09% 4,436 0,403 4,664 0,424 4,436 0,403 4,341 0,395 

B 9,09% 4,680 0,425 5,000 0,455 4,290 0,390 3,783 0,344 

C 9,09% 3,947 0,359 3,947 0,359 4,079 0,371 3,947 0,359 

D 9,09% 3,714 0,338 5,000 0,455 2,618 0,238 3,179 0,289 

E 9,09% 5,000 0,455 5,000 0,455 4,551 0,414 3,416 0,311 

F 9,09% 4,861 0,442 5,000 0,455 4,817 0,438 3,387 0,308 

G 9,09% 2,712 0,247 1,932 0,176 5,000 0,455 3,144 0,286 

H 9,09% 3,753 0,341 5,000 0,455 3,004 0,273 3,311 0,301 

I 9,09% 3,551 0,323 2,257 0,205 1,705 0,155 2,707 0,246 

J 9,09% 3,219 0,293 4,785 0,435 2,640 0,240 3,103 0,282 

K 9,09% 3,988 0,363 4,179 0,380 3,307 0,301 2,905 0,264 

 Resultado  3,987  4,251  3,677  3,384 

 

Nota. Fuente: El autor. Elaboración propia.  

A continuación, se ordenan las aeronaves de mayor a menor puntuación: 

Tabla 5.  

Resumen de la puntuación 

Posición Aeronave Puntaje 

1 Basler BT-67 4,251 

2 Douglas DC-3 3,987 

3 Cessna 408 3,677 

4 Let L-410 NG 3,568 

5 NC212I 3,384 

6 Sikorsky M28 3,341 

7 Twin Other 400 3,157 

8 Cessna Grand Caravan 3,012 

 Nota. Fuente: El autor. Elaboración propia.  

Teniendo en cuenta los resultados del análisis anterior relacionados en la tabla 5, se obtiene 

que la aeronave Basler BT-67, es mejor de manera cuantitativa a las características del actual 

DC-3, mientras que el Cessna 408, es el que más se acerca con respecto a los demás 

competidores a la puntuación obtenida por este último. 
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 Normatividad Aeronáutica  

 

La Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica Civil – UAEAC, es el ente encargado de 

la regulación de la aviación civil en Colombia, por lo tanto, es el organismo que establece los 

lineamientos para el registro de aeronaves nuevas en el país.  

Importación 

En entorno a la importación de aeronaves, la UAEAC establece los requerimientos para la 

aceptación de estas en la República de Colombia en la parte 21 de los RAC, los cuales en 

términos generales establecen que: 

a. Sea emitido un certificado de aeronavegabilidad estándar de acuerdo con el numeral 

21.825 según corresponda. 

b. El certificado tipo de la aeronave haya sido validado conforme los numerales 21.155 y 

21.156. 

Teniendo en cuenta que las aeronaves analizadas en el presente documento, corresponden a 

la categoría transporte, son propulsadas por motores turbohélice y serán destinadas para el 

transporte de comercial de pasajeros y carga según la demanda de operaciones, les aplica el 

numeral 21.811, literal (b)(2), el cual establece que la aeronave objeto de importación debe 

“tener un remanente de vida útil no inferior al 20%, en horas o ciclos, si estuviese definida por el 

fabricante; en su defecto, cuarenta (40) años de antigüedad” (UAEAC, 2019, pág. 54). 

En el caso de los trámites aduaneros, las gestiones necesarias para la exportación e 

importación de aeronaves, y/o cualquiera de sus componentes, no requiere aceptación o visto 

bueno por la UAEAC; los cuales deben realizarse con las entidades de comercio exterior 

correspondientes. 
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El trámite respectivo para la asignación de una matrícula Colombiana, se realiza a través de 

la Oficina de Registro Aeronáutico Nacional, de acuerdo con el apéndice 1, numeral 5, del RAC 

45 (UAEAC, 2019).  

Homologación 

Las aeronaves analizadas corresponden a países de fabricación diferentes al estado 

Colombiano, razón por la cual su certificado tipo tiene que ser aceptado por la UAEAC 

(UAEAC, 2019). Los requisitos para este trámite se relacionan en los numerales 21.155 y 21.156 

de los RAC, los cuales en términos generales establecen que: 

a. El certificado tipo debe estar conforme a las bases de certificación aplicables de acuerdo 

con la categoría de la aeronave, conforme el numeral 21.120 de los RAC. 

b. La aeronave cumple con los estándares de ruido, drenaje de combustible, y emisión de 

gases conforme los RAC 34 y 36. 

c. El solicitante debe presentar una serie de documentos técnicos de la aeronave con el fin 

de corroborar que el diseño y construcción de la aeronave no presenta características 

fuera de los márgenes de seguridad de acuerdo con el numeral 21.155 (a) (2) de los RAC. 

d. Los manuales de la aeronave, los distintivos, marcaciones y todo tipo de identificación se 

encuentre en idioma español o ingles de acuerdo con el numeral 21.155 (a) (3) y (4) de 

los RAC. 

Certificados de aeronavegabilidad 

El certificado de aeronavegabilidad “Es el documento público que expide la UAEAC, o la 

autoridad aeronáutica del Estado de Matrícula de una aeronave, en el que se establece su 

condición de aeronavegabilidad” (UAEAC, 2019, pág. 11). La UAEAC a través del numeral 
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21.825 (c) establece los lineamientos para la expedición de un certificado de aeronavegabilidad 

estándar para aeronaves importadas los cuales en términos generales son: 

a. Las aeronaves deben estar matriculadas e identificadas conforme el RAC 45, conforme el 

numeral 21.825 (c) (1). 

b. El certificado tipo debe estar aceptado por la UAEAC conforme el numeral anterior.  

c. La aeronave debe poseer un certificado por parte de la Autoridad de Aviación Civil del 

estado de matrícula anterior, en el cual se transfiera la aeronavegabilidad de exportación 

al estado colombiano, el cual debe ser verificado por la UAEAC, conforme el numeral 

21.825 (c) (3) y (4). 
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  Conclusiones 

Las regiones apartadas del país necesitan ser conectadas a pesar de las condiciones difíciles 

de estos lugares en materia de transporte, y no pueden ser olvidadas a raíz que el modelo de 

aeronave que más realiza operaciones aéreas en estas regiones, este pronta a cesar su operación. 

Dentro de la infraestructura aeroportuaria de la región suroriental del país 12 terminales se 

encuentran controlados por servicios de tráfico aéreo, y 414 no cuentan con este tipo de facilidad.  

Los aeropuertos del departamento del Amazonas en el año 2019, fueron los que más carga 

movieron de la región, seguido por los departamentos del Vaupés y Guanía, teniendo en cuenta 

que las únicas vías de acceso a estas regiones son el modo fluvial y predominante el transporte 

aéreo, con el centro económico del país.  

El gobierno nacional a través de la Aeronáutica Civil ha brindado facilidades en materia 

normativa para que estas aeronaves pueden continuar su operación en la región sur oriental del 

país, lo cual ha contribuido a de manera significativa a la conectividad de aquellas regiones 

apartadas. 

Las aeronaves evaluadas en el presente estudio corresponden a aeronaves regionales cuyas 

características técnicas pueden ser las adecuadas para la operación en las regiones de la 

Orinoquia y Amazonia; la matriz de decisión fue desarrollada teniendo en los aspectos técnicos 

de manera cuantifica y no de manera subjetiva, teniendo en cuenta lo anterior la que más se 

adapta a las características del DC-3, es el Basler BT-67. 
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Recomendaciones  

Teniendo en cuenta que algunas de estas aeronaves actualmente no se encuentran en el 

mercado, es posible que no tengan homologado el certificado tipo en Colombia, razón por la cual 

es viable que los empresarios y/o organizaciones interesadas en adquirir aeronaves de este tipo, 

desarrollen un análisis de las que actualmente se encuentra en el listado, ya que este aspecto 

podría ser un factor por considerar al momento de hacer un análisis comparativo.  

El estudio de la infraestructura aeroportuaria de las regiones fue realizado principalmente 

con fuentes documentales de las cuales se obtuvieron datos principalmente de las terminales 

controladas; Teniendo en cuenta esto, aún falta un estudio por parte de las autoridades 

competentes tales como la Aeronáutica Civil o los gobiernos locales, sobre las características de 

las pistas más remotas de estas regiones, el cual debe ser realizado con análisis en campo, ya que 

no fue posible adquirir información específica en fuentes confiables sobre el tema. 

Algunas de las aeronaves objeto de análisis ya llevan operando cierto tiempo en la industria 

nacional en sus versiones más antiguas, por lo tanto, las organizaciones interesadas pueden 

evaluar las mejoras que estas han tenido con respecto a las que actualmente se ofrecen con 

condición nueva, de tal manera de determinar si estas versiones tienen características similares a 

las evaluadas en este documento. 

Teniendo en cuenta que los costos de las aeronaves planteadas en este documento 

corresponden a las versiones nuevas ofrecidas por los fabricantes, y que su precio es 

relativamente elevado para las empresarios de la región que actualmente operan aeronaves DC-3, 

a través de la Aeronáutica Civil, se sugiere realizar un análisis y/o contribuir en la consolidación 
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de mecanismos de financiación para la adquisición de estas aeronaves, teniendo en cuenta la 

labor social que estas prestarían en las regiones estudiadas. 

Ya que el trámite de la homologación de aeronaves es un proceso que debe ser costeado por 

los interesados en desarrollar este ante la Aeronáutica Civil, y que los empresarios de la región 

no disponen en muchos casos los recursos para cubrir estos costos, a través del Gobierno 

Nacional se sugiere establecer algún tipo de apoyo económicos para este trámite en específico. 
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