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RESUMEN

La irrupcioén de los drones y los vehiculos aéreos de despegue y aterrizaje vertical eléctrico (€VTOL) en el espacio
urbano no es solo un fenémeno tecnolégico: es el inicio de una transformacion morfoldgica de las ciudades sin
precedente desde la invencion del ascensor en el siglo XIX. Este articulo examina, desde una perspectiva arqui-
tecténica, urbanistica y de derechos humanos, cdmo la movilidad aérea urbana esta reconfigurando la forma de
las ciudades, los edificios, el espacio publico y las normas que los gobiernan. Se analizan el estado del arte global
—con referencia a Shenzhen, Dubai, Singapur y Suramérica—, los nuevos tipos edificatorios (vertiports, corre-
dores aéreos), los desafios de equidad y gobernanza, y las implicaciones concretas para el diserio urbano

colombiano y latinoamericano.
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i. EL NUEVO TERCER PISO: CUANDO EL CIELO SE CONVIERTE EN
INFRAESTRUCTURA

Las ciudades del siglo XX fueron disenadas en rking—. El siglo XXI esta afiadiendo un tercer pla-
dos planos: la superficie —calles, plazas, parques no que durante décadas fue exclusivo de pajaros

— vy el subsuelo —metro, redes de servicios, pa- y aeronaves: el espacio aéreo bajo, los primeros



300 metros sobre la ciudad. Ese es el territorio
que los drones estan comenzando a colonizar, y
esa colonizacion tiene consecuencias arquitectd-
nicas, sociales

urbanisticas y que apenas

€mpezamos a comprender.

La transformaciéon no es gradual ni discreta.
En 2025, la ciudad de Shenzhen —referida en la
literatura especializada como capital mundial de
la economia de baja altitud*— habia completado
mas de 780.000 vuelos comerciales de drones en
rutas urbanas activas, con una red de mas de 121
puntos de despegue y aterrizaje distribuidos por
su territorio. El gobierno local proyecta 1.200

vertiports para 2026.

En Dubai, la Autoridad General de Aviacion Ci-
vil colabora con Joby Aviation y Volocopter para
desarrollar corredores aéreos dedicados y verti-
ports en ubicaciones estratégicas. Singapur abrio
su primer vertiport comercial en Marina Bay en
2026. En Brasil, el operador UrbanV desarrolla
una red de movilidad aérea avanzada en Sao Pau-
lo aprovechando infraestructura existente de he-
licopteros. En junio de 2025, durante el Paris Air
Show, la ANAC anunci6 la certificacién de hasta
54 aeronaves eVTOL para operaciones en Brasil y

Estados Unidos.?

NOTA
CONCEPTUAL —
ECONOMIA DE
BAJA ALTITUD

El término economia de baja altitud —acunado en China— describe el conjunto de acti-

vidades econémicas que operan con vehiculos aéreos por debajo de los 1.000 metros. Es

la mejor descripcion de lo que estd ocurriendo: el espacio aéreo urbano se convierte en

suelo econdmico. Y cuando un espacio se convierte en suelo economico, las ciudades

cambian de forma para aprovecharlo.

1.1 DEL HELICOPTERO AL EVTOL: UN
CAMBIO DE ESCALA

Los helicopteros existieron durante medio siglo
sin transformar la morfologia de las ciudades
porque eran ruidosos, contaminantes, caros y
peligrosos en entornos densos. Los drones y los
eVTOL son cualitativamente distintos: eléctricos,
silenciosos, escalables y capaces de operar de
forma autonoma. Esa diferencia de escala

desplaza la pregunta desde sdonde aterriza este

helicoptero? hacia ;como se organiza una ciudad
para que miles de vehiculos aéreos coexistan con

sus habitantes?

La Comision Europea estim6 en 2022 que para
2030 el mercado de servicios de drones podria
alcanzar 14.500 millones de euros y generar
145.000 empleos en el continente. Roland Berger
proyecta mas de 100.000 drones de pasajeros en

ciudades del mundo para 2050.



780«

Vuelos comerciales en
Shenzhen desde 2023

1.200

Vertiports proyectados en
Shenzhen para 2026

14

Mercado europeo de drones
proyectado para 2030

100«

Drones de pasajeros en
ciudades del mundo para 2050

1. EL NUEVO TIPO EDIFICATORIO: EL VERTIPORT

Si el ascensor permitié que las ciudades crecie-
ran en vertical y el automovil obligd a disenar ga-
rajes y autopistas, el drone estd generando su
propio tipo edificatorio: el vertiport. Esta infraes-
tructura —que funciona como aeropuerto en mi-
niatura para vehiculos de despegue vertical— es
el elemento mas visible del impacto de los drones
en la forma urbana, aunque su disefio y ubicacion
revelan tensiones profundas sobre el tipo de

ciudad que queremos construir.

2.1 SIETE TIPOLOGIAS, UNA NUEVA
GRAMATICA ARQUITECTONICA

La industria ha identificado al menos siete tipo-
logias distintas de vertiport, cada una con impli-
caciones arquitectonicas y urbanisticas diferen-
ciadas (Unmanned Publications, 2023). El verti-
port esencial es una plataforma modular prefabri-
cada que puede instalarse en un estacionamiento
o azotea. El hub urbano es el mas complejo: un
nodo multimodal que integra transporte aéreo y
terrestre en un proyecto arquitecténico de nueva

planta.

CUADRO 1. TIPOLOGIAS DE VERTIPORT Y SU IMPLICACION URBANA

TIPOLOGIA UBICACION TiPICA

COMPLEJIDAD IMPLICACION URBANA

Esencial / modular Estacionamientos, lotes residuales Baja

Simple en cubierta Azoteas de edificios existentes Baja-media
Elevado integrado  Estaciones de transporte ptblico ~ Media
Cerrado / enclosed Edificios de usos mixtos Media-alta
Hub urbano Distritos de negocios y CBD Alta
Regional AAM Periferias metropolitanas Muy alta

Fuente: Unmanned Publications (2023), adaptado por el autor.

Minima modificacion del tejido existente
Redefine el uso de la quinta fachada
Nodo multimodal aéreo-terrestre
Reduce impacto acustico en el entorno
Genera nueva centralidad urbana

Nueva categoria de infraestructura publica



2.2 EL PROBLEMA DE LA QUINTA FACHADA

El impacto mas inmediato de los vertiports no
esta en los grandes hubs —visibles pero escasos—
sino en la transformacion sistémica de las cu-
biertas. Lo que hasta ahora era la quinta fachada
—superficie técnica invisible, ocupada por ma-

quinaria de climatizacion— se convierte en espa-

cio productivo, visible y regulado. El estudio Barr
Gazetas lo formula con precision: el reto es "in-
corporar vertiports en una variedad de edificios,
desde bloques histéricos del West End hasta cen-
tros comerciales suburbanos, creando espacios
discretos, eficientes, sequros y ambientalmente

amigables.

"En el futuro vas a entrar a los edificios de una manera completamente diferente. El parking

para los drones estara en la cubierta, la recarga estara en la cubierta."

Mark Dytham, arquitecto (Design & Build Review, 2019)

. EL ESPACIO AEREO URBANO COMO BIEN COMUN: GOBERNANZA Y NORMA

La regulacion del espacio aéreo urbano bajo es el
desafio de gobernanza mas complejo que enfren-
tan las ciudades del siglo XXI. A diferencia del
suelo, el espacio aéreo no estaba pensado para
ser compartido entre miles de actores privados

que operan vehiculos autonomos de manera si-

multanea. Biehle (2025) sefiala un déficit critico
en el nivel local: los municipios carecen de herra-
mientas normativas y capacidad técnica para
equilibrar intereses privados y publicos en la

explotacion del espacio aéreo.

CUADRO 2. MARCO REGULATORIO GLOBAL DE MOVILIDAD AEREA URBANA (2025)

REGULADOR MARCO NORMATIVO

ESTADO (2025)

EASA (Union Europea)
FAA (Estados Unidos)
CAA (Reino Unido)
ANAC (Brasil)

AEROCIVIL (Colombia)  RPASC / Decreto 1079 de 2015

U-Space / Reglamento 2021/664
UTM / Ley FAA Reautorizacion 2024
Drone Bill / Pathfinder Programme

Certificacion eVTOL con FFG / Eve

Implementacién progresiva en Estados miembro
Programas piloto en curso

Regulacion avanzada post-Brexit

54 aeronaves en proceso de certificacion

Rezago regulatorio; marco UAM pendiente

Fuente: Elaboracidn del autor con base en fuentes primarias institucionales.



3.1 EL RIESGO DE LA CIUDAD PARTIDA:
EQUIDAD AEREA

El fenomeno mas preocupante de la transicion
hacia la movilidad aérea urbana no es técnico ni
regulatorio: es social. Los investigadores del Cen-
tro para la Movilidad Aérea Urbana del Georgia

Tech advierten que una red de vertiports con-

centrada en distritos financieros reproducira en
el aire las desigualdades que ya existen en el sue-
lo.? Esta tension es especialmente aguda en con-
textos latinoamericanos, donde las ciudades es-
tan ya profundamente segregadas por ingreso,

movilidad y acceso a servicios.

iv. COMO CAMBIA LA FORMA DE LOS EDIFICIOS Y LA CIUDAD

Mas alla del vertiport como objeto arquitectoni-
co, la presencia masiva de drones en el espacio
urbano tiene consecuencias morfologicas que

afectan al conjunto del tejido construido en cua-

LA CUBIERTA COMO NUEVO ZOCALO

tro escalas simultaneas: el edificio, la manzana, el

barrio y la ciudad.

Los drones crean un segundo zocalo en la cubierta: un nivel de actividad, acceso y relacion que

hasta ahora no existia. Los edificios nuevos deben disefiar sus cubiertas como espacios funciona-

les complejos, con zonas de aterrizaje, recarga, acceso vertical y gestion de viento y ruido.

LA MANZANA ABIERTA COMO NODO AEREO

Las tipologias de manzana cerrada —comunes en ciudades latinoamericanas— presentan dificul-

tades para integrar trafico aéreo. El surgimiento de la movilidad aérea puede actuar como

incentivo morfolégico para la apertura y consolidacién de manzanas.

LOS CORREDORES AEREOS COMO INFRAESTRUCTURA LINEAL

Los corredores aéreos designados generaran nuevas centralidades lineales. Los edificios que co-

lindan con esos corredores tendran incentivos para instalar infraestructura de acceso aéreo; los

que no, perderan conectividad en una nueva dimension del mercado inmobiliario.

LA CIUDAD A TRES VELOCIDADES

La movilidad aérea no reemplaza al automovil ni al metro: se superpone, creando la ciudad verda-

deramente multimodal. Los nodos de transporte deben redisefiarse como interfaces entre

dimensiones: planta baja hacia el metro, cubierta hacia el cielo.



v. COLOMBIA Y LATINOAMERICA: UNA OPORTUNIDAD CON REZAGO

Colombia y la mayoria de los paises latinoameri-
canos estan en una posicion paraddjica: tienen
ciudades con congestion cronica, topografias que
dificultan la conectividad terrestre y regiones de
dificil acceso donde el transporte aéreo es la Gni-
ca opcion viable, pero sus marcos normativos no

han incorporado todavia la nueva realidad.

En Colombia, AEROCIVIL regula los sistemas
de aeronaves remotamente pilotadas a través del
Decreto 1079 de 2015. Sin embargo, el marco de
movilidad aérea urbana en sentido pleno —eV-
TOL de pasajeros, gestion de trafico de drones,
vertiports como tipologia edificatoria— no existe

todavia.

OPORTUNIDAD
ESTRATEGICA —
POSCONFLICTO

Los municipios PDET —los 170 territorios mas golpeados por el conflicto armado co-

lombiano— son, en su mayoria, zonas donde la conectividad terrestre es deficiente o

inexistente. Medicamentos, material educativo e insumos agricolas podrian moverse

por aire donde no hay carretera transitable. No como lujo tecnolégico, sino como

herramienta de equidad territorial y reparacion material del Estado.

vi. CINCO TRANSFORMACIONES FUNDAMENTALES: SINTESIS PROPOSITIVA

Primera: La cubierta se convierte en fachada ac-
tiva. El techo deja de ser zona técnica para con-
vertirse en punto de acceso, actividad y valor. Los
codigos de edificacion y el mercado inmobiliario
deberan incorporar esta transformacion en sus

logicas regulatorias.

Segunda: El espacio aéreo bajo se zonifica
como el suelo. Los corredores aéreos generan
una "planta de espacio aéreo" que las ciudades
tendran que gestionar con la misma precision

catastral con que gestionan el suelo.

Tercera: El edificio se vuelve nodo de una red
invisible. Un edificio con vertiport no es solo un
contenedor de usos: es un nodo de la red de mo-

vilidad aérea con valor diferencial en el mercado

inmobiliario y obligaciones de interoperabilidad
que ningtn marco normativo contempla todavia

plenamente.

Cuarta: La ciudad deja de ser bidimensional.
La planificaciéon urbana ha operado en dos di-
mensiones. Los drones obligan a planificar en
tres: superficie, subsuelo y espacio aéreo bajo. Es
una revolucion metodologica para el urbanismo y

la arquitectura.

Quinta: La equidad se convierte en criterio de
disefio aéreo. Si el sistema de movilidad aérea se
disena sin criterios de equidad, reproducira las
desigualdades urbanas existentes. La decision es

politica antes que técnica.



vii. LA CIUDAD QUE SE ESTA CONSTRUYENDO: CONCLUSIONES

Este articulo comenz6 con una pregunta: como
los drones van a cambiar la forma de las ciudades
del futuro. La respuesta, después de examinar el
estado del arte global, los nuevos tipos edificato-
rios, los desafios de gobernanza y las oportunida-
des especificas para Colombia, no admite futuro
simple: los drones no van a cambiar la forma de
las ciudades. Las ciudades ya estan cambiando de

forma para recibirlos.

Shenzhen tiene mas de 120 puntos de aterriza-
je operativos. Dubai tiene corredores aéreos en
construccion. Singapur abri6 su primer vertiport
comercial en 2026. Sao Paulo certifica una flota
de eVTOL. La cuestion ya no es si esto va a ocu-
rrir, sino en qué forma y quién va a determinar

esa forma.

Si la forma de las ciudades drone-ready la de-
terminan exclusivamente las empresas tecnolo-
gicas y los desarrolladores inmobiliarios, el resul-
tado sera una ciudad eficiente para quienes pue-
dan pagar el acceso aéreo y mas segregada para
quienes no. Si la determinan los Estados y las co-
munidades, con marcos de equidad y planeacion
participativa, el resultado puede ser una ciudad

mas conectada, mas sostenible y mas justa.

Las ciudades del futuro no seran solo mas altas
ni mas densas. Seran, por primera vez en la his-
toria, verdaderamente verticales: ciudades que
habitan el suelo, el subsuelo y el cielo con la
misma intencién, la misma equidad y el mismo

rigor de diseno.

viii. LA CIUDAD EN 2030: TRES ESCENARIOS MORFOLOGICOS DE ADOPCION

GLOBAL

El afio 2030 no esta lejos: es el horizonte en que
los marcos regulatorios actualmente en cons-
truccion habran producido sus primeros efectos
morfologicos verificables sobre las ciudades. No
todas las ciudades del mundo llegaran al mismo
punto. La velocidad y profundidad de la transfor-
macion dependeran de tres variables determi-
nantes: el nivel de inversion en infraestructura
aérea, la madurez del marco normativo local y la
voluntad politica de integrar la movilidad aérea
como servicio publico y no solo como producto

de mercado.

A partir de las proyecciones de Roland Berger
(2020), el informe de la Comision Europea (2022),
el estado de avance de los ecosistemas de Shen-
zhen, Dubai y Sao Paulo, y los estudios prospecti-
vos de NASA y EASA, este articulo propone tres
escenarios morfologicos de adopcion global para
2030. No son futuros alternativos excluyentes:
son franjas de un mismo continuo en el que dis-
tintas ciudades del mundo se ubicaran segan sus

condiciones especificas.



NOTA
METODOLOGICA —
ESCENARIOS

Los tres escenarios que se presentan a continuacion no constituyen predicciones de-

terministas sino marcos prospectivos construidos a partir de tendencias verificables en

2025. Cada escenario describe una morfologia urbana coherente —forma de edificios,

tejido, espacio publico, infraestructura y vida cotidiana— resultante de un nivel espe-

cifico de adopcion tecnolégica, normativa e institucional del ecosistema de movilidad

aérea urbana.

8.1 ESCENARIO A — ADOPCION TEMPRANA:
LA CIUDAD AEREA MADURA (2030)

En las ciudades que hoy lideran la transicion —
Shenzhen, Dubai, Singapur, Tokyo, Paris— el afo
2030 marca la consolidacion de un ecosistema
aéreo urbano maduro. El espacio aéreo bajo ya
no es territorio de excepcion: es infraestructura
regulada, catastrada y gestionada con la misma
precision que el suelo. La red de vertiports ha su-
perado la fase piloto y opera como red de trans-

porte publico complementaria al metro y al bus.

En términos morfologicos, la transformacion
mas visible no esta en los grandes hubs —que
existian ya desde 2026— sino en la escala inter-
media: los vertiports de cubierta han colonizado
entre el 12% y el 18% del parque edificatorio de
uso mixto en las areas centrales de estas ciuda-
des,* convirtiendo la quinta fachada en el nivel de
mayor valor afadido del edificio. La normativa

urbanistica ha incorporado la "cota aérea" como

parametro de ordenacién equivalente a la edifi-
cabilidad: los planes de ordenamiento no solo re-
gulan cuanto se puede construir en planta y en
altura, sino cuanta infraestructura aérea debe in-
encima de

corporar cada parcela por

determinado tamario.

El espacio publico ha absorbido la presencia
aérea de manera funcional: los parques y plazas
de estas ciudades incluyen zonas de exclusion
aérea senalizadas, areas de recepcion de entre-
gas autonomas integradas en el mobiliario ur-
bano y franjas de silencio actstico donde el trafi-
co de drones estd desviado. La industria de la
construccion ha desarrollado una nueva familia
tipologica —el edificio air-ready— cuyo coste
adicional de construccion se sitta entre el 3% y
el 7% sobre el presupuesto convencional, com-
pensado por la prima de valor inmobiliario que

genera el acceso aéreo directo.>

12-18%

Edificios con infraestructura

3-7%

Sobrecoste de construccion de
aérea en dreas centrales de un edificio air-ready frente a

ciudades lideres uno convencional

El ecosistema tecnolégico de estas ciudades es

en 2030 plenamente integrado: los drones y eV-

+22

Prima de valor inmobiliario
proyectada para edificios con
acceso aéreo directo

40«

Vuelos diarios de drones
proyectados en ciudades de
Escenario A para 2030

TOL operan dentro de una infraestructura digital

de gemelos urbanos —modelos computacionales



en tiempo real de la ciudad— gestionada por sis-
temas de inteligencia artificial que optimizan si-
multaneamente el trafico terrestre, el subterra-
neo y el aéreo. Los sensores distribuidos en fa-
chadas, cubiertas y espacio ptblico alimentan ese
modelo con datos de viento, temperatura, densi-
dad de trafico y eventos en tiempo real. La ciu-
dad es, en sentido operativo pleno, tridimensio-

nal.

8.2 ESCENARIO B — ADOPCION
INTERMEDIA: LA CIUDAD EN TRANSICION
(2030)

La mayoria de las grandes ciudades del mundo —
incluyendo la mayor parte de las metrépolis eu-
ropeas, norteamericanas y las principales lati-
noamericanas— se ubicaran en 2030 en este es-
cenario intermedio: han iniciado la transicion,
cuentan con los primeros vertiports operativos y
con un marco regulatorio basico, pero la red aé-
rea no ha alcanzado todavia la masa critica nece-
saria para transformar de manera sistémica la

morfologia urbana.

En estas ciudades, los vertiports son en 2030
elementos puntuales y reconocibles —hitos ar-
quitectonicos— mas que tejido regular. Se con-
centran en tres tipos de localizacién: nodos de
transporte de alta frecuencia (aeropuertos, esta-
ciones de tren de alta velocidad, terminales de
bus interurbano), distritos de negocios y hospita-
les de referencia regional. La red de entregas au-
tonomas de tltima milla —drones de carga de pe-
queinio formato— es en cambio mucho mas exten-
sa y ha penetrado en el tejido residencial de ma-
nera casi invisible: las entregas aéreas represen-
tan en 2030 entre el 15% y el 25% del volumen

total de paqueteria urbana en estas ciudades.®

La transformaciéon morfolégica mas significati-
va en el Escenario B no esta en los edificios sino
en el espacio publico: las ciudades en transicion
han rediseniado entre 2026 y 2030 sus ordenan-
zas de publicidad exterior, mobiliario urbano y
arbolado para incorporar corredores de visibili-
dad aérea. Los arboles de nueva plantacion en
avenidas principales tienen alturas maximas re-
guladas. Las farolas de nueva generacién incor-
poran balizas de sefializacion para trafico de dro-
nes. El cielo urbano ha comenzado a ser disena-
do, aunque todavia de manera fragmentaria e in-

completa.

8.3 ESCENARIO C — ADOPCION INCIPIENTE:
LA CIUDAD ANTE LA DECISION (2030)

Un namero significativo de ciudades del mundo
—incluyendo la practica totalidad de las ciudades
latinoamericanas medianas, africanas y del sur de
Asia— llegaran a 2030 en este tercer escenario: la
tecnologia existe, las primeras operaciones expe-
rimentales se han realizado, pero no existe toda-
via ni el marco regulatorio, ni la inversion en in-
fraestructura, ni la capacidad institucional para
una adopcion sistematica. Son ciudades ante la

decision.

Para estas ciudades, 2030 no es el afio en que
la movilidad aérea transforma la morfologia ur-
bana: es el afio en que las decisiones que se to-
men determinaran si esa transformacion ocurrira
de manera equitativa o fragmentaria en la si-
guiente década. La pregunta no es tecnolégica —
los eVTOL y los sistemas de gestion de trafico aé-
reo estan disponibles— sino politica e institucio-
nal: ;quién decide donde van los vertiports, quién

puede usarlos y quién paga su infraestructura?



La morfologia de estas ciudades en 2030 no ha
cambiado por la movilidad aérea, pero si esta
siendo presionada por sus consecuencias indi-
rectas: los mercados inmobiliarios de las areas
centrales incorporan ya el "potencial aéreo" de

las parcelas como variable de valoracion. Los edi-

ficios de nueva construccion en estas ciudades
incluyen estructuras de cubierta sobredimensio-
nadas —pensadas para una futura adaptacion
como vertiport— aunque todavia no operativas.
Es el equivalente urbano de construir el cajon del

ascensor antes de que exista el ascensor.

LA IMAGEN QUE
SINTETIZA LOS
TRES ESCENARIOS

En 2030, una ciudad del Escenario A gestiona su espacio aéreo como gestiona su red de

metro: con horarios, tarifas, zonas y operadores requlados. Una ciudad del Escenario B

tiene su primer vertiport operativo y debate si construir el segundo. Una ciudad del

Escenario C estd construyendo un edificio con la cubierta reforzada para un vertiport

que todavia no tiene fecha. Las tres ciudades existen hoy. La diferencia entre ellas no es

tecnoldgica: es de voluntad politica, capacidad institucional y decisién sobre quién

merece acceso al cielo.

8.4 LAS CINCO DIMENSIONES URBANAS EN
2030: SINTESIS TRANSVERSAL

Con independencia del escenario de adopcion,
las cinco dimensiones de la ciudad que este ar-
ticulo identifico como las mas relevantes para
ampliar —vivienda y barrios, infraestructura y
servicios publicos, comercio y economia urbana,
y espacio publico y vida social— experimentaran
en 2030 transformaciones especificas y verifica-

bles que conviene sintetizar.

Vivienda y barrios. La vivienda de nueva cons-
truccion en ciudades de Escenario A y B incorpo-
ra en 2030 la conectividad aérea como parametro
de comercializacion equivalente a la conectividad
al metro. Los barrios con vertiport en cubierta o
en radio de 500 metros experimentan una reva-
lorizacion media del 8% al 15% sobre el precio de
mercado preexistente (McKinsey Global Institute,
2024). Los barrios sin esa conectividad —general-

mente periferias de menor ingreso— experimen-

tan una penalizacion relativa que agudiza las bre-

chas de valor del suelo ya existentes.

Infraestructura y servicios publicos. La trans-
formacion mas silenciosa y mas profunda de la
morfologia urbana en 2030 es la de las redes de
servicios. Los hospitales de referencia en ciuda-
des de Escenario A y B operan rutas de drones
para el transporte de muestras de laboratorio,
hemoderivados y medicamentos de urgencia en-
tre instalaciones, reduciendo los tiempos de res-
puesta critica en un promedio del 40% respecto
de las redes de transporte terrestre (Sengupta et
al., 2025). Las redes eléctricas urbanas han incor-
porado entre 2026 y 2030 miles de puntos de re-
carga para drones integrados en el alumbrado
publico, las marquesinas de bus y las estaciones

de metro.

Comercio y economia urbana. La economia de
las ciudades en 2030 ha absorbido la movilidad

aérea como nueva capa de la cadena logistica ur-



bana. El comercio de proximidad ha sido parado-
jicamente fortalecido por los drones en las ciuda-
des de Escenario A: la entrega aérea en 30 minu-
tos desde almacenes de barrio ha reducido la
ventaja competitiva de las grandes plataformas
de comercio electrénico con almacenes periféri-
cos. El mercado de servicios aéreos urbanos —in-
cluyendo inspeccién de infraestructuras, vigilan-
cia de obras, cartografia de precision y gestion
de emergencias— representa en 2030 un merca-
do global estimado de 58.000 millones de dodlares
(Roland Berger, 2030 projection).

Espacio publico y vida social. Esta es la di-
mension mas compleja y mas rica de la transfor-
macion morfologica de 2030. En las ciudades de

Escenario A, el espacio publico ha desarrollado

una nueva relacion con el cielo: las plazas, par-
ques y bulevares tienen una dimension aérea
gestionada que convive —no siempre sin tensio-
nes— con su dimension terrestre. Las ciudades
han tenido que resolver en apenas cinco anos
preguntas que para el automovil tardaron déca-
das: ;puede un drone sobrevolar un parque in-
fantil? ;A qué altura puede circular sobre una te-
rraza de cafeteria? ;Quién tiene derecho a la pri-
vacidad visual de su patio interior? Las respues-
tas a esas preguntas han moldeado la forma de
los edificios, la disposicion del arbolado, la altura
de los cerramientos y la configuracion del espa-
cio libre tanto como cualquier ordenanza

urbanistica convencional.

NOTAS

1. El término low-altitude economy fue acufiado en el contexto de la politica industrial china para designar las actividades

econdmicas con aeronaves operando por debajo de los 1.000 metros, con extensiones hasta los 3.000 metros cuando se

requiere (Low Altitude Economy Aero, 2026).

2. En junio de 2025, durante el Paris Air Show, la ANAC anunci6 colaboraciones con Future Flight Global y Eve Air Mobility para

certificar hasta 54 aeronaves eVTOL para operaciones en Brasil y los Estados Unidos (Dubai Airshow News, 2025).

3. Laurie Garrow, co-directora del Centro para la Movilidad Aérea Urbana y Regional del Georgia Tech, citada en Aerospace

America / AIAA (2021).

4. Proyeccion elaborada a partir de los datos de penetracion de vertiports en Shenzhen (2025) y la curva de adopcién observada

en infraestructura de carga eléctrica en ciudades europeas entre 2018 y 2023, aplicando un modelo de difusion logistica

(Roland Berger, 2024).

5. Prima de valor estimada a partir de los estudios de impacto inmobiliario de la proximidad a infraestructura de transporte de

alta frecuencia en Londres, Tokio y Singapur, ajustada por las caracteristicas especificas de la accesibilidad aérea directa en

cubierta (McKinsey Global Institute, 2024).

6. Proyeccion basada en la curva de adopcioén de la entrega auténoma de tltima milla en las ciudades piloto de Amazon Prime
Air (Phoenix, 2024), Alphabet Wing (Australia, 2022-2025) y Meituan (Shenzhen, 2023-2025), extrapolada a un contexto de
ciudades con marco regulatorio basico operativo (FAA / EASA, 2025).
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