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OBJETIVO GENERAL 

 

Estudiar la viabilidad de activar una organización del tipo agencia de compras en Moscú, 

para mejorar el ciclo logístico actual del Ejército de Colombia con los helicópteros MI-17. 
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RESUMEN 

 

Los altos costos que implica el mantenimiento de las aeronaves tipo MI-17 del Ejército de 

Colombia, sumados al presupuesto destinado al alquiler de horas de vuelo de aeronaves de 

similar característica, presumen una falta de estrategia por parte del Estado para garantizar 

la optimización de los recursos. 

 

Pese a que existen acuerdos de tipo técnico y militar entre el gobierno colombiano y la 

Federación de Rusia, estos no impactan en la División de Aviación del Ejército. Al parecer, 

tampoco existe conocimiento ni interés en el análisis de estos acuerdos como alternativa de 

solución a los problemas de adquisición de repuestos, reparación de componentes y 

desarrollo de la capacidad instalada que requiere la Aviación del Ejército. La 

intermediación que ofrece la Agencia Estatal del gobierno ruso ha presentado una serie de 

observaciones repetitivas a las continuas solicitudes y requerimientos de inconformidad de 

parte del Ejército.  

 

El modelo actual de oficina-agencia de compras que posee el Ministerio de Defensa de 

Colombia en los Estados Unidos de América ha demostrado resultados favorables para la 

Fuerza Aérea, siendo esta su beneficiario principal. Su fundamento legal está lo 

suficientemente argumentado y es de fácil entendimiento y aplicación, en el caso de querer 

formar una organización similar en territorio extranjero, previos acuerdos y conciliación de 

las dos partes. 
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INTRODUCCIÓN 

 

El Ejército de Colombia cuenta con una flota de helicópteros MI-17 de fabricación rusa. 

Iniciaron su operación en Colombia desde 1997 y han tenido un impacto significativo en la 

modernización del Ejército y en sus estrategias contra la amenaza de los grupos armados 

ilegales. Hoy en día, la flota está conformada por veintidós aeronaves —de veinticinco que 

se adquirieron en total; tres aeronaves accidentadas, con pérdida total—, cuyo sistema de 

sostenimiento ha presentado, desde sus inicios, una serie de dificultades debido a la demora 

de los tiempos de respuesta a las necesidades y requerimientos del Ministerio. 

 

Resultaría sencillo para el Ministerio de la Defensa hacer un paralelo comparativo, debido 

al hecho de que la Aviación de Estado posee aeronaves de fabricación occidental. Estados 

Unidos, entre otros países, tienen un concepto de servicio postventa, opuesto al demostrado 

por Rusia en el sostenimiento de su tecnología, representada en los helicópteros MI de la 

Aviación del Ejército. 

 

Para su sostenimiento, la Aviación requiere de un sistema logístico efectivo, pues la demora 

en la atención a los requerimientos que surgen en la explotación de los equipos representa 

pérdidas económicas y hace menos competitivas a las empresas del sector aeronáutico. La 

Aviación del Estado no es ajena a este principio, con el agravante de que el usuario final 

y/o cliente es el soldado colombiano, inmerso en una campaña orientada por el Gobierno 

Nacional. Este suceso ha obligado a que el Estado, pese a tener veintidós aeronaves, se vea 

obligado a rentar vehículos de similar desempeño. 
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Diez años con el mismo modelo contractual, sin mostrar una mejora en los resultados, 

obligan a replantear las estrategias encaminadas a hacer más eficiente esta gran empresa, 

teniendo en cuenta los recursos de sostenimiento y su importante papel en el proceso de 

paz. Para el sostenimiento de estas aeronaves, aquellas deben someterse a un ciclo logístico 

que no es eficiente. Las distancias existentes entre Colombia y Rusia, país con el que se 

tienen relaciones comerciales y de apoyo técnico-militar, son un aspecto que incide en la 

tardanza en la respuesta a las necesidades de la Aviación del Ejército de Colombia, mas no 

el principal problema. Si se analiza el sistema burocrático de la Federación de Rusia 

(“México en el top de los países menos burócratas,” 2014; Montroi, 2013) y la permanente 

modificación de sus estructuras de control, puede decirse que es el principal motivo o traba 

para la respuesta eficiente a la que se ve obligada como país productor de tecnología para 

los usuarios finales (clientes). 

 

El modelo de contratación planteado por el Ministerio de Defensa Nacional (MDN) y las 

herramientas que permiten la ejecución del mismo carecen de clausulas de cumplimiento 

y/o pólizas de garantía, hecho que impacta en el planeamiento logístico de la Aviación del 

Ejército cuando a la parte rusa se le reclama obligatoriedad y responsabilidad en las 

garantías técnicas. 
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CAPÍTULO PRIMERO 

Los helicópteros rusos en el ejército colombiano 

 

El Ejército de Colombia, pese a haber realizado varios intentos por activar su especialidad 

de vuelo, era una institución sin los medios aéreos propios para garantizar la movilidad a 

las tropas de superficie; solo hasta el año 1995 se activa el arma de aviación y comienza a 

incorporar aeronaves de ala rotatoria, dentro de estas, los helicópteros de mediana 

capacidad y alto rendimiento (División Aviación Ejército, 2004). 

 

El Ejército de Colombia cuenta con un pie de fuerza de 246.325 hombres (El Nuevo Siglo, 

2014), de los cuales el 80 por ciento están dedicados a las operaciones que se desprenden de 

la misión constitucional del Ejercito1 y de las políticas y estrategias del Gobierno (plan de 

campaña ‘Espada de honor’), con el objeto de integrar las capacidades de los organismos de 

seguridad del Estado en contra de la amenaza (grupos armados al margen de la ley). Los 

helicópteros de la Aviación del Ejército son fundamentales en este propósito; representan la 

movilidad del Ejército en el teatro de operaciones (todo el territorio nacional); son la 

garantía para brindar la ventaja estratégica sobre la amenaza, el apoyo directo y oportuno 

en combate, suministro de pertrechos y víveres al soldado, la evacuación y asistencia 

médica oportuna, el plan de bienestar y relevos, entre otros. 

 
                                                             
1 Misión del Ejército Nacional de Colombia: El Ejército Nacional conduce operaciones militares orientadas a 

defender la soberanía, la independencia y la integridad territorial; proteger a la población civil, los recursos 

privados y estatales, para contribuir a generar un ambiente de paz, seguridad y desarrollo que garantice el 

orden constitucional de la Nación. 
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Los helicópteros MI-17 son aeronaves multipropósito. Estos son diseñados y fabricados en 

Rusia, en dos fabricas (Ulan-UD y Kazan). Usados para todo tipo de misiones de vuelo —

misiones de combate, apoyo de combate y apoyo y servicios para el combate—, en otras 

naciones permiten el desarrollo de las misiones, aun en condiciones de riesgo Nuclear, 

Biológico y Químico (NBQ). Su empleo no está destinado con exclusividad al área militar; 

también lo está a los ámbitos civil y humanitario. Los helicópteros MI-17 proporcionan la 

capacidad de extender y soportar operaciones de artillería; usan armamento pesado 

terrestre, naval y aéreo (Russian Helicopters, 2011).  

 

Las capacidades operacionales, al igual que las administrativas y logísticas, se desarrollaron 

con la llegada de este tipo de aeronaves. Se incorporaron los manuales técnicos y 

directrices de la casa fabricante a los estándares doctrinarios que, en su época, fueron 

adaptados de la Aviación del Ejército de los EE.UU. 

 

Niveles de mantenimiento 

Los helicópteros militares en Colombia tienen tres niveles de mantenimiento, acorde a los 

estándares occidentales: 1) mantenimiento de unidad, 2) intermedio y 3) depot. Los dos 

primeros se realizan en el territorio nacional y el último se hace en el país de origen del 

helicóptero. En cada uno de estos niveles se desarrollan diversas actividades comunes, tal 

como se enuncia a continuación:2  

 

                                                             
2 Información tomada del proyecto de Manual de Mantenimiento General de la Aviación del Ejército, aún no 

aprobado, homólogo del Manual 1-1500 US Army. 
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Mantenimiento de unidad 

Es realizado por los tripulantes en donde se encuentre la aeronave, al igual que los demás 

niveles de mantenimiento; pueden ser horarios, calendarios, por ciclos y por periodos de 

inactividad. En este nivel se tienen en cuenta los siguientes aspectos: 

 

• Inspección general; 

• verificación de averías externas; 

• palas y hélices; 

• aplicación de aditamentos; 

• verificación de niveles. 

 

Mantenimiento intermedio 

Corresponde al segundo nivel. Es un mantenimiento programado y correctivo, en el que se 

tienen en cuenta el cambio y conexión de partes, además de los siguientes aspectos: 

 

• Chequeos Operacionales en tierra; 

• chequeos operacionales en vuelo. 

 

Mantenimiento Depot 

Corresponde al tercer nivel: desarmar, reparar, armar. Se tienen en cuenta los siguientes 

aspectos: 
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• Mantenimiento especializado. 

• Reparación de componentes mayores. 

• Reparación de la estructura de la aeronave. 

 

Es de resaltar que la capacidad instalada de la Aviación del Ejército permite realizar hasta 

el nivel intermedio. Todo procedimiento en la Aviación esta descrito y documentado en 

listas de verificación, para minimizar el error del ser humano. A continuación, se describe 

en detalle la secuencia de inspección que se realiza al helicóptero antes y después del vuelo 

(figura 1.1):3  

 

A. Acercamiento al helicóptero; 

B. parte delantera; 

C. lado derecho del helicóptero; 

D. botalón de cola lado derecho; 

E. pylón y conjunto de rotor de cola; 

F. botalón de cola lado izquierdo; 

G. lado izquierdo del helicóptero; 

H. parte inferior del helicóptero; 

I. cabina de carga/pasajeros; 

J. parte superior lado derecho; 

K. parte superior lado izquierdo;  

                                                             
3 Tomado del Manual del Operador, emitido por la casa fabricante Kazan. 
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Figura 1.1. MI Secuencia de inspección pre-vuelo 
Fuente: Manual de Mantenimiento General (MI). 

 

A la aeronave, de acuerdo con su manual general, se le deben hacer las siguientes 

inspecciones: 

 

• Inspección periódica cada 10, 25, 50 horas, hasta alcanzar 100 horas; 

• inspecciones periódicas cada 100 horas, en ciclos de 300, hasta alcanzar 2000 horas 

de vuelo. Se efectúa una inspección hasta el nivel 2 de mantenimiento; 

• Cada 4000 horas de vuelo, se efectúa una inspección hasta el nivel 3 de 

mantenimiento. 

 

Para el análisis de los costos de mantenimiento de los helicópteros militares, se realiza un 

análisis a partir de la metodología ABC. Con la metodología de Costos Basados en 
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Actividades (Activity Based Costing) (s. a., 2006), se busca analizar los niveles de 

mantenimiento, según la clasificación de los mismos para el helicóptero MI 17. 

 

Desde su creación, el Arma de Aviación del Ejército ha sido un cuerpo de apoyo 

fundamental a las tropas en tierra, tanto para el transporte de personal militar a las áreas de 

conflicto, como también para el suministro de pertrechos, alimentos y todos los elementos 

logísticos necesarios para el sostenimiento de los soldados en el lugar de combate. Del 

mismo modo, el transporte de personal herido o enfermo a los centros de atención médica 

sucede en el menor tiempo posible, gracias al servicio aéreo del Ejército. 

 

La División de Aviación y Asalto Aéreo (Unidad Militar, reserva estratégica del Gobierno) 

cuenta con una capacidad instalada en su Unidad Operativa Menor - Brigada 32, que tiene 

bajo su responsabilidad la planificación y ejecución del mantenimiento. Esta capacidad 

instalada incorpora tres conceptos (División de Asalto Aéreo, s. f.):4 

 

1. Personal calificado: oficiales administradores de mantenimiento, administradores 

logísticos, suboficiales técnicos, especialistas. Todos son debidamente capacitados 

en las casas fabricantes y en los centros de formación acreditados. 

2. Infraestructura y equipos: hangares y talleres provistos con las herramientas, 

facilidades y bancos necesarios para atender el mantenimiento programado e 

imprevisto.  

                                                             
4 Tomado de las tablas de organización y equipo TOE de la División de Asalto Aéreo. 
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3. Documentación técnica: manuales, boletines y toda clase de comunicados emitidos 

por las casas fabricantes, debidamente actualizados para garantizar siempre la 

seguridad de vuelo y la correcta administración de los recursos. 

 

Desde la llegada de los primeros helicópteros, se ha evidenciado un crecimiento en la 

capacidad en cuanto a instalaciones, herramientas, bancos, personal calificado y 

documentación técnica, lo suficiente como para atender el mantenimiento intermedio. Esto 

significa en los diecinueve años de funcionamiento, las competencias de reparación no han 

tenido ningún incremento; la totalidad de los elementos que requieren reparación (tercer 

nivel de mantenimiento) se envían al exterior para que se les realicen las operaciones 

correspondientes.5  

 

Por la coyuntura actual, el proceso de consolidación de la paz en el territorio nacional, en el 

cual el Ejército juega un papel preponderante, se requiere que la flota se encuentre en 

alistamiento permanente; que el suministro de repuestos, partes y piezas, y el servicio de 

reparación de los componentes mayores que se adquieren en el extranjero, se pueda realizar 

de manera oportuna, sin someterse a los procesos largos y desgastantes previstos en nuestro 

régimen de compras del Estado. 

 

El proceso de adquisición de repuestos y piezas para las aeronaves que se realiza en 

Colombia, bajo la normatividad vigente, para atender una nave en tierra (Aircraft on 

                                                             
5 Información de fuente propia, corroborado ínsito, en la unidad de mantenimiento Batallón de mantenimiento 

número 3. 
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Ground, AOG) ha llegado a durar de tres a diez meses, después de reportado el daño, lo 

cual implica para la Nación una pérdida en términos económicos y un obstáculo para el 

éxito de las operaciones militares. Caso contrario a las aeronaves de fabricación occidental, 

que ante una solicitud AOG agotan esfuerzos para que en menos de diez días haya una 

solución. 

 

Respecto a las aeronaves que tienen que cumplir las inspecciones programadas por horas de 

vuelo, el tiempo de respuesta es más dramático. Una aeronave puede durar hasta un año en 

tierra, en espera de la celebración del contrato, para lo cual se deben realizar los estudios 

técnicos, económicos y jurídicos correspondientes (en 2014, no se realizó contratación para 

el mantenimiento programado). No obstante, pese a los esfuerzos realizados por la 

administración para superar estos tiempos, por cumplimiento de los términos previstos en la 

ley se hace imposible acortarlos. 

 

Existen una gran variedad de empresas que realizan el mantenimiento a nivel internacional 

y que proveen repuestos; sin embargo, las regulaciones internas de la Federación Rusa dan 

poder para que una entidad estatal, Rosoboronexport,6 comercialice los bienes y servicios 

con destino y uso militar. Este hecho limita la posibilidad de participación y puridad de 

                                                             
6 Rosoboronexport: forma parte de la Corporación Estatal de Tecnologías Rusas; es la única agencia 

intermediaria estatal rusa responsable de la importación / exportación de la gama completa de defensa y de 

doble uso final productos, tecnologías y servicios. Rosoboronexport se creó por el Decreto del Presidente de 

RF 1834 de 4 de noviembre de 2000 como una empresa unitaria estatal federal encargado de aplicar la 

política nacional en el ámbito de la cooperación técnico-militar entre Rusia y los países extranjeros. Desde 01 

de julio 2011 Rosoboronexport ha estado operando como una sociedad anónima abierta. 
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oferentes, lo que a simple vista representa un riesgo para aquellos que quieren invertir y/o 

participar en estos procesos. 

 

En 1997, llegaron diez aeronaves en la versión MI-17 1V (figura 1.2). Fueron adquiridas 

por el Ministerio de Defensa de Colombia para brindar, junto con la adquisición de 

helicópteros americanos, movilidad al Ejército de Colombia que, para esa fecha, no contaba 

con aeronaves de ala rotatoria al servicio de la fuerza. El promedio de hora volada por cada 

aeronave fue de 67 horas (tabla 1.1). 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

Figura 1.2. MI-17 perteneciente a la primera adquisición de Ejército. 

Operación Macarena, San José del Guaviare, 17 de enero de 2006. 
Fuente: Elaboración propia.  
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Tabla 1.1. Resumen 1997: Horas voladas del equipo MI-17 

 
No 

COLA 
MESES TOTAL 

POR 
AÑO EN FE MA AB MA JU JU AG SE OC NO/DI  

EJC-175    13:28: 

00 
9:54:0 

0 
51:05:0 

0 
47:58: 

00 
49:38: 

00 
21:27: 

00 
43:31:0 

0 
36:28:0 

0 
25:32:0 

0 
299:01:00 

EJC-176 12:57:00   1:04:0 

0 
13:24: 

00 
51:00:0 

0 
39:04: 

00 
15:28: 

00 
24:54: 

00 
62:04:0 

0 
42:06:0 

0 
16:14:0 

0 
265:18:00 

EJC-177 10:53:00   0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:00 0:45:00 0:45:00 

EJC-178    0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:00 7:43:00 7:43:00 

EJC-179    0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:00 8:16:00 8:16:00 

EJC-180 6:37:00   0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:00 1:09:00 1:09:00 

EJC-181    0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:00 7:58:00 7:58:00 

EJC-182    0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:00 9:04:00 9:04:00 

EJC-183    0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:00 7:46:00 7:46:00 

EJC-184 6:43:00   0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:0 

0 
0:00:00 0:00:00 26:37:0 

0 
26:37:00 

TOTAL 

MES 
37:10:0 

0 
  14:32: 

00 
23:18: 

00 
102:05: 

00 
87:02: 

00 
65:06: 

00 
46:21: 

00 
105:35: 

00 
78:34:0 

0 
111:04: 

00 
670:47:00 

Nota: El promedio estándar de horas anuales es de 360 horas de vuelo por aeronave. Ocho de diez aeronaves 

se encuentran muy por debajo de dicho estándar (en rojo). Dicho fenómeno se debió a que en este año 

llegaron las aeronaves, pero el Ejército no se encontraba listo para su operación.7 

Fuente: Oficina de Control de Producción, Batallón de Mantenimiento (2014). 

 

En 2002, se incorporan a la flota seis aeronaves MI-17 MD (figura 1.3), que adicionaban 

modificaciones en términos de rendimiento y aerodinámica. Su promedio de vuelo anual 

fue de 212 horas por aeronave (tabla 1.2). 

                                                             
7 Análisis propio de las estadísticas de la época.  
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Figura 1.3. I-17 MD del Ejército de Colombia. Aeropuerto Olaya Herrera. 

Fuente: Andrés Ramírez. 

 

Tabla 1.2. Resumen 2002: Horas voladas del equipo MI-17 

No COLA MESES TOTAL POR 

AÑO EN FE MA AB MA JU JU AG SE OC NO/DI  
EJC-375 30:14:00 14,1 27,8 36,8 59,5 39,7 39,9 21,7 29,3 19,1 51,8 0 339,7 
EJC-376 0:00:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
EJC-377 0:00:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
EJC-378 0:00:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
EJC-379 49:39:00 3,4 54 38,1 0 16,3 38 46,5 21,3 76,3 0 0 293,9 
EJC-380 10:01:00 15,9 42,5 34 2,2 0 0 0 0 0 0 0 94,6 
EJC-381 0:00:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
EJC-382 22:18:00 0 0 0 33,4 45,9 40,7 29 38,7 58,9 29,3 34,9 310,8 
EJC-383 22:38:00 23,6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23,6 
EJC-384 0:49:00 36,8 56,6 31 58,1 43,9 14,5 24,4 7,3 58,9 13,4 40,8 385,7 
EJC-385  17,2 30,5 36,8 0 8,9 28 47,5 32,5 80,6 44,8 74,9 401,7 
EJC-386  9,6 42,7 21,2 47 34,2 49,1 44,3 59,3 76,9 15,1 0 399,4 
EJC-387  9,6 35,4 20,3 56,9 60,6 6,9 28,1 53,4 27,6 51,3 51,7 401,8 
EJC-388  0 0 0 0 11,2 70,4 72,2 44 19,6 77,1 35,6 330,1 
EJC-389  0 0 0 0 7,4 61,2 32,9 4,1 0 16,4 45,8 167,8 
EJC-390  0 0 0 0 9,1 42,4 20,5 25,1 54,7 49 50,7 251,5 
TOTAL MES 00:00,0 130,2 289,5 218,2 257,1 277,2 391,1 367,1 315 472,6 348,2 334,4 3400,6 
Nota: Las horas voladas del mes de enero se encuentran sumadas en febrero. De dieciséis aeronaves, siete 

estuvieron muy por debajo del estándar, debido al accidente de dos aeronaves e inconvenientes logísticos en 

el sistema de compra. 

Fuente: Oficina de Control de Producción, Batallón de Mantenimiento (septiembre de 2014). 
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En 2007, llegan al Ejército de Colombia cuatro helicópteros adicionales MI-17 MD. Por 

nave, volaron un promedio de 269 horas (tabla 1.3). 

 

Tabla 1.3. Resumen 2007: Horas voladas del equipo MI-17 

No. COLA MESES TOTAL POR 

AÑO EN FE MA AB MAY JU JU AG SE OC NO DI 
EJC-3375 35,7 41,9 8,6 3,6 13,9 0 9,8 0 25,4 42,2 30,6 49,3 261 
EJC-3378 0,3 0,5 44,8 29,9 41,2 10,7 15,1 5,5 0 0 0 0,0 148 
EJC-3379 34,1 65,9 50,5 13 37 46,1 53,8 2,9 0 0 0 0,0  303,3 
EJC-3380 31,8 30,5 58,3 18,1 29,9 6,8 28,7 34,4 36,1 55,9 15,1 51,7  397,3 
EJC-3381 0 18,7 44,7 18,1 34,8 34 30 0,8 0 0 21,1 48,6  250,8 
EJC-3382 47,1 3,3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,0  50,4 
EJC-3383 66,8 29 8,8 72 22,1 65,7 35,7 83,6 59,5 52,6 52,6 48,0  596,43 
EJC-3384 24,5 27,7 12,7 0 0 0 0 0 0 0 0 0,0  64,9 
EJC-3385 25,5 52,5 45 4,2 0 0 0 0 0 45,4 39,2 12,0  223,8 
EJC-3386 23 45,9 32,6 56,3 43,9 35,9 31,1 35,1 83,9 13,5 0 0,0  401,2 
EJC-3387 24,4 32,3 42,7 50,7 18,6 35,6 49,1 34,5 48,1 41,2 54,3 4,9  436,4 
EJC-3388 0 43,1 0 55,2 51,8 36,3 27,7 5,5 0 57,3 23,1 15,8  315,8 
EJC-3389 28,5 26,3 50,7 48,3 61 32,3 21,8 59,3 25,1 18,6 61,9 19,9  453,7 
EJC-3390 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,0 0 
EJC-3391      4 43,3 47,1 61,3 36,6 23,6 66,1  282 
EJC-3392      2 42,2 48 48,7 50,7 0 0,0  191,6 
EJC-3393      2,3 31,2 54,7 80,4 20,9 65,3 3,1  257,9 
EJC-3394      0,6 42,6 13,7 33,7 48,5 51,7 15,7  206,5 
TOTAL MES 341,7 417,6 399,4 369,4 354,2 312,3 462,1 425,1 502,2 483,4 

 

335,1  4841,03 
Nota: Obsérvese el impacto de las aeronaves inoperativas (cinco, en rojo); obedece a la no reparación de 

aeronaves accidentadas y limitaciones de repuestos.8  

Fuente: Oficina de Control, Batallón de Mantenimiento, septiembre de 2014. 

 

En 2009, se realiza la última adquisición de cinco aeronaves, para completar un total de 

veinticinco (tabla 1.4). Debido a tres accidentes, estas sufrieron pérdida total y fue 

imposible su recuperación (figura 1.4). 

                                                             
8 Información documentada por la oficina de estadística de la unidad de mantenimiento. 
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Tabla 1.4. Resumen 2009: Horas voladas del equipo MI-17 

No COLA MESES 
TOTAL AÑO 

EN FE MA AB MA JU JU AG SE OC NO DI 
EJC-3375 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,0 0 
EJC-3378 68,8 81,8 22,2 43,4 52,6 0 0 20,9 62,2 11,1 25,8 39,0 427,8 
EJC-3379 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,0 0 
EJC-3380 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,0 0 
EJC-3381 30 26,5 73,5 71,5 73,9 51,9 2,7 0 0 0 0 0,0 330 
EJC-3382 34,8 65,2 64,5 35,3 74,4 20,9 4,9 0 0 0 0 0,0 300 
EJC-3383 0 0 0 3,8 1,8 61,8 59,1 3,1 0 0 27,3 42,6 199,5 
EJC-3384 79,6 56,3 44,9 0 1,9 0 0 0 0 0 0 0,0 182,7 
EJC-3385 87,2 12,8 51,2 48,8 62 38 46,7 53,4 63,7 36,2 0 0,0 500 
EJC-3386 0 0 0 0 0 20,3 60,8 48,2 51,2 48,1 42,9 29,0 300,5 
EJC-3387 0 46,3 58,8 75 19,9 31,4 70,6 63,5 34,4 0 0 0,0 399,9 
EJC-3388 99 20,7 73,3 8,6 76,7 20,8 46,2 54,7 70,8 32,3 0 43,0 546,1 
EJC-3389 0 0 0 0 5,2 56,5 48,4 90,3 36 60,9 7,6 60,9 365,7 
EJC-3390 41 65,1 64,9 61,8 67,7 39,5 56 44,6 35,1 64,3 19,4 47,6 607 
EJC-3391 48,6 74,8 59,1 66,1 0 0 42,5 57,5 14,4 62,8 29,6 92,4 547,8 
EJC-3392 83,1 61,3 62,1 45,5 8 0 0 0 0 0 0 0,0 260 
EJC-3393 49,3 77,6 48,5 23,3 31,9 55,4 47,6 73 24,4 0 50,8 48,7 530,5 
EJC-3394 3,4 76,7 51,1 68,9 44 56,5 0,9 40,3 59,3 41,5 72 0,0 514,6 
EJC-3395   8,7 60,1 74,5 64,2 41,9 41,9 41,7 59,7 38,5 70,7 501,9 
EJC-3396   11,9 78,9 61,5 42,8 65,5 34,5 73,4 33,9 68,9 42,3 513,6 
EJC-3397   15,5 74,8 69,1 62,4 72,3 41,1 35,9 24 73,6 0,0 468,7 
EJC-3398   21,3 47,3 81,7 46,9 97 53,3 49,3 40,6 46,1 40,8 524,3 
EJC-3399   12,5 32 50,8 53,2 49,8 72,5 28,6 49,7 46 72,4 467,5 
TOTAL MES 624,8 665,1 744 845,1 857,6 722,5 812,9 792,8 680,4 565,1 548,5 629,4 8488,1 
Fuente: Oficina de Control de Producción, Batallón de Mantenimiento, septiembre de 2014. 

 

Este año se tuvo un incremento en las trasferencias controladas (componentes de una aeronave 

en tierra para habilitar otra aeronave). En los años siguientes, las aeronaves volaron en 

promedio: 320 horas (2010); 422 horas (2011); 395 horas (2012) y 351 horas (2013). 
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Figura 1.4. MI-17 B5 
Fuente: Elaboración propia.  

 

Porcentaje de alistamiento 

El alistamiento de las aeronaves es el indicador principal de eficiencia de una compañía de 

aviación, representada en la disponibilidad de ponerlas en funcionamiento sin restricción 

alguna. En el medio de la aviación, los estándares de alistamiento óptimo están evaluados 

con un estándar superior al 75 por ciento; en la aviación militar, se habla de un 70 por 

ciento como el más óptimo (ARMY, 1997).9  

 

                                                             
9 El porcentaje de alistamiento de las aeronaves se ve afectado por aeronaves en mantenimiento, fallas 

imprevistas en el área de operaciones etc., tal como se demostró en los cuadros estadísticos de las tablas 1.1 a 

1.4. 
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La flota de helicópteros MI-17, en particular en la Aviación del 

Ejército, ha permanecido por debajo de los estándares de 

alistamiento, lo que ha obligado al Ministerio de Defensa a rentar 

horas de vuelo de aeronaves similares a empresas civiles de 

aviación, para suplir los requerimientos de movilidad que exige el 

pie de fuerza del Ejército. Este hecho ha incrementando los costos 

que genera el sostenimiento de una flota de aeronaves, como lo es el 

de los helicópteros MI-17. Esta situación ha llevado a que el MDN 

contrate horas rentadas de aeronaves de similar performance en la 

aviación comercial. (Plan de compras de la División de Asalto 

Aéreo10) [figura 1.5] 

 

 

                                                             
10 El plan de compras es un documento anual donde se planea la adquisición de las necesidades para el año 

siguiente. Se ha hecho así por los últimos diez años. 
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2012  2013  2014  2015  

83.567.213.941  84.071.195.536  59.830.524.937  43.853.193.954  

 

Figura 1.5. Valor contratado en horas de vuelo entre 2012 y marzo de 2015 
Fuente: Elaboración propia. 

 

Contando con aeronaves para suplir las necesidades del Ejército, pero debido a la no 

disponibilidad de horas por los inconvenientes logístico-contractuales, resulta un gasto 

doblemente generado el acudir a la aviación comercial para complementar las horas no 

suministradas por los helicópteros MI-17 del Ejército. 

 

0 
10,000 
20,000 
30,000 
40,000 
50,000 
60,000 
70,000 
80,000 
90,000 

2012 2013 2014 2015 

HORAS DE VUELO RENTADAS 

Transporte de 
Soldados 



25 
 

Ciclo logístico de la Flota MI-17 

Para garantizar la aeronavegabilidad de una aeronave y un componente de aviación, es 

indispensable cumplir con los programas de mantenimiento preventivo y correctivo 

emitidos por los fabricantes. Estos incluyen mantenimiento por vencimiento de horas de 

vuelo, por ciclos y arranques cumplidos, por periodos de inactividad y almacenaje. 

 

El mantenimiento es realizado por personal altamente calificado, el cual, con base en el 

número de horas que requiere volar la dirección de operaciones en comando del Ejército, 

sumado a las horas que la Aviación necesita para mantener calificadas sus tripulaciones, 

realiza la proyección de las necesidades que serán plasmadas en el Plan de Compras del año 

siguiente.11  

 

Con la compra de cada grupo de aeronaves, estas llegaron a Colombia con un kit de 

repuestos de alta rotación, para garantizar la operación de las mismas hasta las primeras 

100 horas.12 Desde el año 1997 hasta 2003, las adquisiciones se realizaron en diferentes 

modalidades y con diferentes ordenaciones del gasto.13 En 2003, se presentaron problemas 

por la trazabilidad de los componentes y la garantía de los mismos, hecho que limitó la 

flota en su operación hasta la elaboración de un memorando de entendimiento entre el 

Ministerio de Defensa Nacional (MDN) y Rosoboronexport, perfeccionado y firmado en 

                                                             
11 Manual de políticas y procedimientos para la Unidad de Mantenimiento, 1-500 US Army. 
12 Información que reposa en los contratos de adquisición de los helicópteros. 
13 Las ordenaciones del gasto en la aviación, han variado con la evolución del arma, en algunas oportunidades 

la adquisición se realizó por intermedio la intendencia general del Ejército, la Brigada de Aviación, 

Corporación aeronáutica de Colombia CIAC, Batallón de abastecimiento aeronáutico, Jefatura de Aviación. 
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2004, cuyos alcances, entre otros, acuerdan estrategias de acción en cooperación de 

suministros, mantenimiento e intercambio de información.14 Desde esa época hasta 2013, 

se realizaron los contratos con esta entidad, siendo el MDN el administrador del gasto; 

todos los años, en el segundo semestre, se llevaría a cabo una mesa de negociación para 

plantear las necesidades y la proyección del año venidero.15  

 

Una vez perfeccionado el contrato entre las partes, Rosoboronesxport tiene la libertad de 

escoger los talleres reparadores, en el caso de mantenimiento mayor. Ante los reclamos por 

garantía de la Aviación del Ejército, la atención y solución a los mismos no son inmediatos 

y, en algunos casos, se diluyen en el tiempo, lo que afecta los porcentajes de alistamiento 

(Aviación del Ejército).16 Los costos y el incremento anual de los mismos han sido una 

constante que no deja de ser objeto de discusión cada año en las negociaciones, pues 

aduciendo el incremento del IPC de la Federación Rusa, este no se promedia ni se 

compadece con el IPC de Colombia (figura 1.6). 

 

 

 

 

 

                                                             
14 Cancillería General de la Nación: Instrumentos y acuerdos suscritos entre Colombia y la Federación Rusa. 
15 En 2014, no se realizó contratación, debido a que la parte rusa no logró resolver las exigencias presentadas 

por el MDN. La negociación se reactivó en abril de 2015 y se logró la firma de un nuevo contrato. 
16 Informes de inconformidad de la Aviación del Ejército al MDN, No. 00946 MDN-CGFM-CE-DAVAA- 

DOLAV- 41.5). 



27 
 

 

Figura 1.6. Comparativo del IPC de Colombia y la Federación Rusa17 
Fuente: Análisis de la Jefatura de Aviación, 2013.  

 

Tener en los almacenes el material suficiente y necesario para atender los requerimientos de 

los tres o máximo seis meses siguientes se convierte en una opción, siempre y cuando estos 

componentes se limiten al material de alta rotación y de consumo. Esto, debido a que tener 

los componentes principales (clase A) genera unos costos riesgosos para la entidad, al 

tenerlos en el almacén por periodos superiores a dos meses. Si bien, desde su entrada en 

vigencia, el acuerdo expresó confianza por la trazabilidad de los repuestos, dejó entrever 

una serie de deficiencias, que se relacionan en la tabla 1.5. 

 

 

 

 

 

 

                                                             
17 Diapositivas de información de comando para el comandante de la División de Asalto Aéreo. 
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Tabla 1.5. Deficiencias del convenio del MDN y Rosoboronexport 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Presentación realizada por el Comando de la DAVAA a MDN, mayo de 2014. 
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Desde 2004, el Ministerio de Defensa y el Ejército Nacional negocian anualmente, en el 

segundo semestre, las necesidades totales proyectadas del año siguiente. Los resultados 

demuestran un incremento significativo, lo que ha llevado al administrador de estos equipos 

(Aviación Ejército) a acudir al MDN para el análisis de dicho fenómeno, como se expresa 

en la figura 1.7 

 

Figura 1.7. Incrementos porcentuales de costos 
Fuente: Análisis DOLAV (septiembre de 2013).  

 

El modelo actual de compras consiste en el planeamiento de las necesidades del año 

siguiente (todo lo que se puede calcular como mantenimiento programado) más todo el 

mantenimiento imprevisto del presente año y el acumulado de los años anteriores. Esto 
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refleja un incremento significativo en los presupuestos destinados para el mantenimiento, 

como se observa en la figura 1.7. 

 

Usualmente, el mantenimiento imprevisto debe atenderse de manera inmediata; es en este 

sentido donde el esquema actual imposibilita hacer el pedido de un componente que se 

encuentre por fuera del contrato anual y/o de una reparación. Cuando se presenta un 

imprevisto, se realiza una solicitud a través de la entidad gubernamental aprobada para la 

negociación (Rosoboronexport). La sola cotización puede demorar entre tres y seis meses, 

si y solo si este componente se encuentra incluido dentro del listado de material contratado, 

pues los trámites de licencias de exportación son complejos y conllevan no menos de tres 

meses18 y la entrega, hasta un año. Este tipo de modelo de la cadena logística no es 

compatible con los estándares occidentales, donde la preocupación de las casas fabricantes 

de aeronaves es que las mismas permanezcan en vuelo, para beneficio de las empresas que 

las administran. 

 

¿Cómo hacen las empresas comerciales que poseen este tipo de aeronaves? Es la primera 

inquietud que asalta la línea de mando de las Fuerzas Militares, puesto que este problema 

ha venido creciendo sin encontrar solución. No ha sido posible corroborar oficialmente la 

cantidad de repuestos adquiridos de la Federación de Rusia para la aviación comercial 

colombiana. Sin embargo, fuentes no oficiales afirman que los repuestos y componentes 

que llegan a estas compañías lo hacen a través de otros países, poniendo en tela de juicio la 

                                                             
18 Información suministrada por integrantes del comité técnico de la Aviación del Ejército. 
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trazabilidad19 de los componentes y, por supuesto, la seguridad de vuelo. Ante las cifras 

ascendentes que anualmente presenta esta modalidad de contratación, el Ministerio de 

Defensa debe, con la obligatoriedad y la voluntad que lo caracteriza, explorar otro tipo de 

alternativas que impacten directamente en la disminución de costos, como lo son: 

 

• Buscar la auto-sostenibilidad: desarrollar la capacidad instalada del Ejército de 

Colombia es hacer reparaciones locales que ahorren el envío de las mismas al 

exterior. Desde la llegada de las primeras cinco aeronaves a Colombia, el 

Ejército ha crecido en instalaciones, adecuación de las mismas y diagnóstico 

(limitado), pero no en la técnica, equipos y capacitación para la reparación. 

• Buscar alternativas de adquisición diferentes a las tradicionales y emplear la 

herramienta de la oficina de compras, como la que se plantea en el presente 

estudio. 

• Dar alcance a los acuerdos realizados a través del Ministerio de Relaciones 

Exteriores e implementar otros, de ser requerido para acceder al 

acompañamiento y desarrollo de la capacidad instalada. 

 

Análisis de los costos en el mantenimiento mayor 

El mayor rubro del costo variable es el programa de Mantenimiento Mayor (figura 1.8), con 

un impacto del 55,3 por ciento (tabla 1.6). Esta distribución de costos es atípica, comparada 

                                                             
19 Término empleado en el medio de la aviación para garantizar el conocimiento de todo componente 

aeronáutico desde su fabricación, almacenaje, reparación, tiempo de servicio, etc. Existen protocolos de las 

autoridades aeronáuticas, respaldadas en documentos para diligenciar esta información. 
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con las demás flotas de helicópteros, y su mayor impacto se debe a los altos costos de 

overhaul del fuselaje y componentes asociados, adicionales a la reducida vida útil entre 

reparaciones (tabla 1.7).20  

 

 

Figura 1.8. Análisis de valor de mantenimiento mayor 
Fuente: Análisis Dolav (2013).  

 

 

 

 

 

 

                                                             
20 Análisis de la Oficina de Control de Producción del Comando Operativo de Mantenimiento. 
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Tabla 1.6. Diferencia porcentual comparada con la flota UH-60 

Equipo Helicópteros 2013 Horas/vuelo 2013 
Costo variable 

Horas/vuelo 2013 

Diferencia 

Porcentual 

Helicóptero UH-60L 53 17.565  COP $ 7.036.012,50  

98+ Helicóptero Mi-17 22 8.076  COP $ 13.948.000,60  

TOTAL 82 28.086    

Fuente: Análisis Dolav (2013). 
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Tabla 1.7. Histórico de precios en el mantenimiento con Rosoboronexport 

AÑO 
NO. 

CONTRATO 
FECHA CANT. OBJETO 

NO. 

COLA 

HORAS 

TOTALE

S 

VALOR EN 

DÓLARES 

VALOR 

TOTAL DEL 

CONTRATO 
2007 GG01/07  1 OVERHAUL 1500 HORAS EJC-383 3000 1.392.074,0

 

2.573.039,6

  

 

 

2007 

 

GG02/07 

 

27-N0V-

2007 

 

 

3 

 

OVERHAUL 1500 HORAS 

EJC-375 3500 2.085.890,0

 

 

 

 

17.090.561,8

8 

EJC-380 3000 1.832.509,6

 EJC-389 1960 1.496.223,6

 ADICION 03-dic-08 1 OVERHAUL 1500 HORAS EJC-384 3500 2.268.212,0

 2008 GG01/08 17-jul-08 1 RECUPERACIÓN 

 

EJC-379 2.808 7.940.000,0

 

8.293.924,5

  

 

 

 

2009 

 

GG01/09 

  

2 
 

OVERHAUL 3000 HORAS 

EJC-381 3000 2.660.000,0

 

 

5.983.638,0

0 
EJC-382 3500 2.655.000,0

  

 

 

GG02/09 

 

 

 

31-jul-09 

 

 

 

4 

OVERHAUL 1500 HORAS EJC-378  2.780.000,0

 

 

 

 

17.508.283,0

2 

 

 

OVERHAUL 3000 HORAS 

EJC-385  

 

3000 

2.443.000,0

 EJC-387 2.370.000,0

 EJC-388 2.368.000,0

  

2010 

 

GG02/10 

 

21-dic-10 

 

2 
 

OVERHAUL 1500 HORAS 

EJC- 390 1500 2.950.000,0

 

 

12.650.134,6

3 
EJC- 386 3000 2.600.000,0

  

2011 

 

GG02/11 

 

12-oct-11 

 

2 
 

OVERHAUL 1500 HORAS 

EJC-383 4650 2.970.000,0

 

 

20.348.746,7

4 
EJC-389 3000 3..180.000,0

  

 

 

2012 

 

 

 

002/2012 

  

 

 

4 

OVERHAUL 2000 HORAS EJC-382 5500 4.038.496,0

 

 

 

 

43.488.233,4

1 

 

OVERHAUL 3000 HORAS 

EJC-391  

 

3000 

4.482.096,0

 EJC-393 4.151.196,0

 EJC-394 4.264.196,0

  

 

2013 

 

 

001/2013 

 

 

08-nov-13 

 

 

3 

 

OVERHAUL 2000 HORAS 

EJC-379 2000 4.249.213,4

 

 

 

35.353.359,8

4 

EJC-380 5000 3.904.468,9

 EJC-387 5000 3.747.317,6

 TOTAL 69.647.893,2

 

163.289.921,6

 Fuente: Análisis Dolav (2013). 
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CAPÍTULO SEGUNDO 

Relaciones colombo-rusas: ¿Aporte al desarrollo de las Fuerzas Militares? 

 

A pesar de que se han desarrollado herramientas diplomáticas para acercar las dos naciones, 

por destacarse intereses entre las partes en el área técnico-militar, su impacto no ha 

permitido el desarrollo de la capacidad instalada de la Aviación del Ejército. Este hecho ha 

obligado al Ministerio de Defensa a contratar la totalidad del servicio de mantenimiento 

aeronáutico de esta flota de helicópteros en el exterior. Para entender más la historia de las 

relaciones entre las dos naciones, a continuación cito en extenso un aparte explicativo de la 

Embajada de Rusia en Colombia sobre la historia de las relaciones de las dos naciones:  

 

La historia de los vínculos ruso-colombianos no está escrita todavía; 

y la que se irá escribiendo tendrá que moverse en dos espacios 

paralelos, complementarios, pero relativamente independientes uno 

de otro: las relaciones oficiales, por una parte, y por la otra, todo 

tipo de contactos humanos: culturales, científicos, espirituales, 

personales, etc. Y lo primero que salta a la vista a todo interesado es 

que la historia extraoficial es mucho más antigua, y más rica hasta 

el momento, que la de las relaciones interestatales. 

 

Lo que sí es cierto es que los primeros contactos humanos fueron de 

muy altos vuelos. En los años noventa del siglo XVIII, Francisco de 

Miranda, el precursor de la Independencia de la Nueva Granada, fue 
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recibido en la Corte de Catalina la Grande, Emperatriz de Rusia y 

mujer de gran generosidad, la cual no solo lo llenó de favores, sino 

que le confirió el grado de coronel del ejército ruso, mandándole el 

correspondiente uniforme de gala como obsequio personal. Este y 

muchos otros episodios del largo viaje que hizo Miranda por el 

inmenso país del Norte quedan vivamente descritos en su libro de 

memorias, recientemente traducido al ruso y publicado en Moscú. 

 

También sabemos que hubo voluntarios rusos en las filas del 

ejército del Libertador Simón Bolívar, entre ellos: Ivan Miller e 

Ivan Minuta, quienes se distinguieron en numerosas batallas y se 

merecieron un monumento, erguido en su honor en una de las 

plazas de Caracas; y eso sí, se lee como una novela la vida del 

ingeniero militar Mijaíl Rola-Skibitsky, quien hizo un viaje de ocho 

meses a través de Suecia e Inglaterra, para llegar a la Nueva 

Granada e ingresar en el ejército de los patriotas de esta. Combatió, 

entre otras, en la batalla de Ayacucho, a raíz de la cual fue 

galardonado con el Busto de Bolívar. Más tarde, llegó a teniente 

coronel del ejército bolivariano. La gesta de estos hombres es 

apenas un reflejo del interés que suscitaba la Guerra de la 

Independencia en el alma del pueblo ruso, que acababa de ganar su 

propia Guerra Patria librada contra la invasión napoleónica. 
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Llegado el siglo XX, desembarcaron en Colombia otros voluntarios 

rusos para bregar en otras lides, esta vez las de investigación 

naturalista. Un grupo de científicos, procedentes del Centro de 

Estudios Botánicos de la URSS, realizaron en 1926 una expedición 

de seis meses por la cuenca del Magdalena y por la región 

amazónica, explorando su flora y fauna y, de paso, los usos y 

costumbres locales. Los materiales botánicos recogidos pasaron a 

enriquecer la colección del Acervo Genético Mundial que se estaba 

creando en la Unión Soviética, y las impresiones humanas, descritas 

con gran viveza por el Profesor Yuri Vóronov, jefe de la 

expedición, sirvieron de base para su libro de memorias, titulado 

Medio Año en Colombia y publicado en Moscú en 1929. 

 

Una delegación de hombres públicos colombianos estuvo presente 

en el Congreso Mundial de Amigos de la URSS, celebrado en 

Moscú en noviembre de 1927, con ocasión de la celebración del 

décimo aniversario de la Revolución Socialista de Octubre. En 

cuanto a los primeros contactos oficiales entre los dos países, 

tuvieron al principio la forma de intercambio de mensajes entre los 

presidentes de Colombia y los zares de Rusia, hasta que, en el año 

1858, el Emperador Alejandro II reconociera por decreto la 

República de la Nueva Granada. 
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Las relaciones diplomáticas formales fueron establecidas por 

primera vez el 25 de junio de 1935, durante la primera presidencia 

de A. López Pumarejo. Si bien el intercambio de embajadores se 

hizo esperar hasta el segundo término presidencial del líder 

liberal[,] las respectivas embajadas se establecieron en las dos 

capitales en 1943, en un momento crucial: la Unión Soviética estaba 

realizando gigantescos esfuerzos luchando contra el nazismo 

alemán en el campo de batalla, el desenlace de la guerra era difícil 

de predecir y Colombia iba a ser uno de los pocos países de 

América Latina en declarar la guerra a la Alemania hitleriana. 

 

En 1944 fue fundado, a iniciativa de varios destacados políticos 

colombianos, el Instituto Cultural Colombo-Soviético, centro de 

difusión de conocimientos sobre lengua y cultura rusas, y de 

contactos con distintos establecimientos de la URSS. Lo encabezó 

en el momento de su fundación el eminente escritor, pensador y 

hombre público colombiano Baldomero Sanín Cano; después 

estuvo dirigido por el nombrado economista Dr. Rafael Baquero y 

el destacado activista de la izquierda colombiana Néstor Pineda. 

 

Las relaciones fueron suspendidas en 1948, a raíz del Bogotazo, y 

tardaron veinte años en restablecerse. Pero incluso en aquellos años 

iban manteniéndose vínculos comerciales, culturales y hasta 
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políticos. En 1959, 1962 y 1963 se realizaron visitas de grupos de 

parlamentarios colombianos a Rusia, donde fueron recibidos, 

respectivamente, por el presidente del Consejo de Ministros Anastás 

Mikoyán y el presidente del Sóviet Supremo (parlamento soviético) 

Leonid Brezhnev. Hubo intercambios de mensajes entre 

mandatarios y el 25 de julio de 1967 fue firmado el Convenio 

Comercial y de Pagos entre la República de Colombia y la URSS, 

que sentaba las bases normativas indispensables para el desarrollo 

de relaciones económicas de todo tipo entre los dos países. 

(Embajada de la federación de Rusia en Colombia, 2013) 

 

Adicionalmente, la Embajada, en su aparte descriptivo de las relaciones colombo-rusas, 

cita:  

 

Los vínculos culturales nunca se cortaron del todo. A lo largo de los 

años cuarenta, cincuenta y sesenta, distintas obras de escritores 

colombianos se fueron publicando en la URSS, siendo el más 

popular entre ellos José Eustacio Rivera; desde comienzos de los 

años setenta, asumió la palma Gabriel García Márquez y no la ha 

soltado hasta el momento. En el mismo periodo, estuvieron 

presentes siempre en las librerías y bibliotecas de Colombia obras 

de escritores soviéticos, ante todo las de Máximo Gorky, Mijaíl 

Shólojov y Vladímir Mayakovsky, publicadas por distintas 
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editoriales de América Latina. En el año 1967 asistió por vez 

primera a un congreso literario convocado en la URSS (el IV 

Congreso de Escritores Soviéticos celebrado en Moscú) una 

delegación de escritores colombianos encabezada por Jorge 

Zalamea Borda. Más tarde, en abril de 1972, se celebró en Tashkent 

el primer encuentro bilateral de escritores soviéticos y colombianos. 

 

También se iban entablando intercambios educacionales. Desde los 

años cincuenta, jóvenes colombianos cursaron estudios en centros 

docentes de la Unión Soviética, proceso este que se hizo más 

intenso y sistemático con la fundación en Moscú, en el año 1960, de 

la Universidad de Amistad de los Pueblos, creada expresa y 

exclusivamente para proporcionar estudios superiores a jóvenes 

procedentes de los países en vías de desarrollo de Asia, África y 

América Latina. (Embajada de Rusia en Colombia, 2013)21  

 

La cantidad de colombianos que recibieron educación superior en la antigua Unión 

Soviética, y posteriormente en Rusia, puede superar los 10.000; algunos de sus egresados 

se quedaron en Rusia y los demás, en diferentes partes del mundo (Pérez, s. f.). En la 

página de la Embajada de Rusia en Colombia, continúa la descripción: 

 

                                                             
21 Descripción de la Embajada de Rusia en Colombia sobre las relaciones entre las dos naciones. 
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Las relaciones diplomáticas fueron restablecidas en plena medida el 

19 de enero del año 1968, por iniciativa del Gobierno de Colombia. 

El embajador extraordinario y plenipotenciario de la URSS en 

Colombia, Nikolai Beloús, llegaba a Bogotá el 10 de mayo del 

mismo año, y el 3 de junio eran firmados el nuevo Convenio 

Comercial y el Protocolo sobre la organización de la 

Representación Comercial de la URSS en la República de Colombia 

y del Departamento Comercial de la Embajada de la República de 

Colombia en la URSS. 

 

En abril y junio de 1970 tuvo lugar un intercambio de cartas 

oficiales entre Nikolai Mésiatsev, Presidente del Comité de 

Radiodifusión y Televisión adjunto al Consejo de Ministros de la 

URSS, y Luis Eduardo Fonseca, Director del Instituto Nacional de 

Radio y Televisión de Colombia, sobre el establecimiento de 

relaciones entre las dos entidades mediáticas; dichas cartas, por 

consentimiento mutuo, sirvieron de marco formal para el sucesivo 

intercambio de información entre los principales centros de radio y 

televisión de los dos países.  

 

El 3 de agosto del mismo año se firmó el primer Convenio de 

Cooperación Cultural y Científica entre la República de Colombia y 

la Unión de Repúblicas Socialistas Soviéticas, que, según establecía 
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el propio documento, sería prorrogado tácitamente cada cinco años. 

El 10 de septiembre de 1974 era firmado el primer Convenio sobre 

los Principios de Cooperación entre las Organizaciones Deportivas 

de la República de Colombia y de la Unión Soviética. Así, hacia el 

año 1974, quedaban sentadas todas las bases legales necesarias para 

el desarrollo de las relaciones bilaterales en los tres dominios 

fundamentales: el político, el económico y el cultural. 

 

Desde entonces, los convenios de cooperación económico-

comercial y científico-cultural fueron renovándose siempre de 

forma sistemática e ininterrumpida. Y por último, como reflejo del 

creciente interés de ambos gobiernos por seguir activando el 

intercambio de todo tipo, se firmó, en julio de 1979, un Convenio 

sobre el establecimiento de una comisión intergubernamental 

soviético-colombiana para la cooperación económico-comercial y 

científico-técnica, que debería reunirse cada dos años para verificar 

el estado de relaciones en las áreas en cuestión, discutir los 

problemas que se plantearan y trazar lineamientos por seguir en el 

periodo subsecuente. Hasta el año 1991, en que se disolvió la Unión 

Soviética, fueron celebradas cinco reuniones de dicha comisión. 

 

Como parte del proceso de cooperación cultural se fundó en Moscú, 

en julio del año 1978, la Sociedad URSS-Colombia, destinada a ser 
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la homóloga, por la parte soviética, del Instituto Cultural Colombo-

Ruso, asumiendo la coordinación de los contactos culturales entre 

los dos países, tarea que había corrido a cargo de la Asociación 

Soviética de Amistad y Cooperación Cultural con los Países de 

América Latina. (Embajada de Rusia en Colombia, 2013) 

 

La década de la nueva Federación Rusa y el fin de la Unión Soviética en 1991 fue un 

periodo de grandes cambios estructurales operados en ambos países. La Federación de 

Rusia, ahora independiente, se proclama sucesora derechohabiente de la URSS y reconoce 

como vinculantes para si todos los acuerdos internacionales concluidos por la misma. 

Comienza una nueva época de relaciones ruso-colombianas (Embajada de Rusia en 

Colombia).  

 

Estas, al principio, no fueron fáciles de mantener y desarrollar para la parte rusa, ocupada, 

como estaba, en las grandes transformaciones que se producían en todos los dominios de la 

vida nacional; pero, estabilizándose poco a poco su situación interna, la Federación de 

Rusia se esforzó por dar un nuevo impulso a las relaciones que la unían tradicionalmente a 

América Latina y al gran país andino en particular. 

 

La tarea más prioritaria era la de renovar la base jurídica sobre la 

que se estructuraran las relaciones bilaterales. Partiendo de esta 

necesidad, representantes de los dos países firmaron en Moscú, en 

abril del año 1994, un tratado sobre las bases de las relaciones entre 
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la República de Colombia y la Federación de Rusia (con una 

vigencia de diez años y prorrogable tácitamente cada cinco años), 

cuyo Artículo 1 rezaba: 

 

Las partes se consideran una a otra como Estados amigos y 

desarrollarán sus relaciones de cooperación de conformidad 

con los principios de la Carta de la ONU y otras normas del 

Derecho Internacional universalmente reconocidas. Las partes 

cooperarán constructivamente en el escenario internacional, 

incluso en el marco de la ONU y otras organizaciones 

internacionales, con el fin de promover un orden internacional 

justo, la seguridad para los pueblos en el ámbito de la 

observación rigurosa de los derechos y libertades del hombre, 

del respeto del derecho de cada Estado a la independencia 

política, la política exterior soberana y de la consolidación en 

la práctica internacional de los valores democráticos y del 

espíritu de buena voluntad y cooperación.  

 

Este tratado sirvió de base para la renovación de todos los 

convenios, acuerdos y programas de cooperación concertados 

anteriormente entre Colombia y la Unión Soviética. En los últimos 

años, las relaciones entre Rusia y Colombia se fueron desarrollando 

a ritmos acelerados. Tuvieron lugar las primeras visitas de 
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cancilleres. En noviembre de 1997, llegó a Colombia en visita 

oficial el entonces ministro de Asuntos Exteriores de Rusia (y 

posteriormente, primer ministro) Evgueni Primakov y, en la 

primavera de 1998, su homóloga colombiana, María Emma Mejía, 

viajaba a Moscú. 

 

También hubo intercambios parlamentarios: una delegación del 

Congreso de la República visitó Moscú en 1987, y un grupo de 

diputados de la Duma del Estado (cámara baja del Parlamento 

ruso), encabezada por el presidente de la Duma Gennady Selezniov, 

estuvo en Bogotá en marzo de 1999. 

 

Se mantienen contactos sistemáticos en el marco de la ONU y de 

otros organismos internacionales. Se han hecho ya tradicionales los 

encuentros que celebran los cancilleres de ambos países a finales de 

cada verano, en Nueva York, en vísperas de la apertura de un 

periodo de sesiones ordinarias de la Asamblea General de la ONU. 

 

En estos momentos, Rusia y Colombia mantienen posiciones 

similares o coincidentes frente a los principales problemas de la 

política internacional. En particular, ambas naciones conciben como 

meta principal la humanidad en los próximos decenios; la creación 

de un mundo multipolar y equilibrado, donde no haya lugar para la 
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prepotencia del dinero ni del poder, y donde se lleve a cabo una 

redistribución de la riqueza en beneficio de un desarrollo sostenido 

de todas las naciones, sobre todo las más pobres. 

 

Un método clave de alcanzar este objetivo consiste, en opinión de 

ambas partes, en reforzar el protagonismo de la ONU y de su 

consejo de seguridad como organismos coordinadores en la 

solución de todos los conflictos mundiales. Ambos países se 

pronuncian porque sea extendido y consolidado el régimen de no 

proliferación de las armas nucleares y por reducir paulatinamente 

los stocks de las mismas, creándose al mismo tiempo en el mundo 

nuevas zonas libres de armas nucleares y extendiéndose las 

existentes. En la medida en que lo permitan las posibilidades 

económicas y técnicas objetivas, Rusia y Colombia se manifiestan 

porque todas las armas químicas y biológicas que hay en el mundo 

sean destruidas lo más pronto posible. 

 

Rusia y Colombia coinciden con la inmensa mayoría de los países 

del mundo en su deseo de no permitir la militarización del espacio 

ultraterrestre y de velar porque las tecnologías más avanzadas de 

exploración y conquista del espacio sean utilizadas tan solo con 

fines pacíficos. Es de notar que Colombia apoyó la iniciativa rusa 

de lograr, en un futuro previsible, una codificación definitiva y 



47 
 

coherente de las normas de derecho espacial, una tarea que va 

tornándose una necesidad urgente de la humanidad. 

 

Ambos países atribuyen gran importancia a la necesidad de luchar 

con redoblado vigor contra aquellas formas de delincuencia que 

tienen proyección internacional en un mundo cada vez más 

globalizado, como son: el terrorismo, el narcotráfico, el lavado 

ilícito de activos, la corrupción y la llamada “delincuencia 

informática,” consistente en todo tipo de robo y manipulación 

indebida de datos confidenciales. La base normativa de este nuevo 

tipo de interacción internacional está siendo elaborada en estos 

momentos. 

 

Al mismo tiempo Rusia y Colombia comparten la convicción de 

que, a la hora de luchar contra estos y otros desafíos modernos, es 

de suma importancia velar por el imperio de la ley y la salvaguardia 

de los derechos humanos, consagrados en el Derecho Internacional 

Humanitario, tanto en los asuntos internacionales como en los 

internos de cada país; y en el área de relaciones económicas 

internacionales, ambas naciones coinciden en que es indispensable 

seguir liberalizando el comercio internacional, eliminándose 

cualesquiera barreras arancelarias proteccionistas que obstruyan el 

libre acceso de los géneros provenientes de los países en vía de 
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desarrollo a los mercados mundiales, incluidos los de los países más 

avanzados. 

 

Últimamente se están desarrollando con relativa rapidez las 

relaciones comerciales bilaterales. Rusia importa de Colombia 

textiles, flores y banano; café y azúcar, entre otros productos 

agrícolas, y le suministra diversos artículos industriales: equipo 

energético y de construcción de máquinas, helicópteros, 

automóviles, metales y fertilizantes minerales. 

 

Para fomentar la cooperación económica y tecno-científica, fue 

reanudado el trabajo de la Comisión Soviético-Colombiana, 

mencionada más arriba. Este organismo se reunió por primera vez 

como Comisión Intergubernamental Ruso-Colombiana para la 

Cooperación Económico-Comercial y Científico-Técnica en octubre 

del año 1995, en Moscú. Debido a unos problemas internos de 

Rusia, durante varios años el trabajo de la Comisión no pasó de la 

fase de buenas intenciones. Pero llegó el momento en que la 

estabilización interna y la creciente actividad política y económica 

exterior de Rusia la hicieron retomar los múltiples proyectos 

relegados durante algún tiempo a un segundo plano. La II Reunión 

de la Comisión Intergubernamental se llevó a cabo en Bogotá en 

febrero del año 2002. Colombia estuvo representada por varios 
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ministros de gabinete, entre ellos la entonces Ministra de Comercio 

Exterior, Marta Lucía Ramírez de Rincón, a la cabeza. Por su parte, 

Rusia estuvo representada por un nutrido grupo de jefes de distintos 

organismos públicos y entidades privadas, entre ellos el Ministro de 

Salud Pública de la Federación de Rusia Yuri Shevchenko, a la 

cabeza. La Comisión analizó el estado actual, bastante dinámico, de 

las relaciones bilaterales y trazó los lineamientos principales por 

seguir en los próximos dos años. 

 

En septiembre del año 2001, el entonces canciller de Colombia, 

Guillermo Fernández de Soto, firmó, en Moscú, junto con su 

homólogo ruso Igor Ivanov, el Programa de Intercambio Cultural y 

Científico entre la Federación de Rusia y la República de Colombia 

para los años 2001-2004. No se puede dejar de mencionar una 

tendencia novedosa y bien significativa que se va perfilando 

últimamente en las relaciones ruso-colombianas: el creciente 

intercambio de información y coordinación de esfuerzos en materia 

de lucha contra la delincuencia, sobre todo en sus formas más 

modernas, y contra aquellas que tienen incidencia internacional. 

Merecen mencionarse en este contexto las siguientes actividades: 

 

• La visita a Colombia de una delegación oficial del Tribunal de 

Cuentas (Contraloría General) de Rusia, encabezada por su 
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respectivo presidente, Dr. Serguey Stepashin, para participar en un 

encuentro de contralores generales de Europa y América (II 

Jornadas OLACEFS-EUROSAI, celebradas en Cartagena de Indias 

el 10 y 11 de julio de 2002), dedicado a problemas de lucha de los 

organismos nacionales de fiscalización contra la corrupción, la 

evasión fiscal, el lavado de activos y otros crímenes financieros. 

• Las consultas celebradas en Bogotá en octubre de 2002, entre 

representantes del Ministerio del Interior y de Justicia de la Fiscalía 

General y del Ministerio de Relaciones Exteriores de Colombia, y 

una delegación oficial del Ministerio de Justicia de Rusia, con 

participación de la Embajada de Rusia en Colombia, consagradas a 

la redacción del texto de un futuro convenio sobre la cooperación de 

Rusia y Colombia en materia penal. El texto legal ya se encontraba 

en una fase avanzada de elaboración y el convenio en cuestión 

estaría listo para ser firmado en el curso del año 2003. 

• Las consultas que sostuvo en Bogotá, en noviembre de 2002, el 

viceministro de Asuntos Exteriores de Rusia, Anatoly Safónov, con 

el vicepresidente de Colombia, Francisco Santos Calderón, la 

viceministra de Relaciones Exteriores, Clemencia Forero Ucros, y 

los jefes de distintos organismos gubernamentales de Colombia 

encargados de luchar contra la producción y el tráfico de 

estupefacientes. Las consultas tuvieron por objeto impulsar el 



51 
 

intercambio de experiencias y trazar las vías de coordinación de 

esfuerzos en la lucha contra el narcotráfico a escala internacional. 

(Embajada de Rusia en Colombia, 2013) 

 

Fechas importantes 

 

• Junio 24 de 2003: en Moscú, el canje de notas constituye un acuerdo sobre la 

enmienda al Artículo 2 del "Convenio entre el Gobierno de la República de 

Colombia y el Gobierno de la Federación de Rusia sobre cooperación en la lucha 

contra el tráfico ilícito de estupefacientes y sustancias psicotrópicas; y delitos 

conexos del 26 de noviembre de 1997" (Embajada de Rusia en Colombia), para 

modificar el listado de las autoridades centrales designadas por la parte rusa. 

• Abril 2 de 2004: en Bogotá, se firma del memorando de entendimiento entre el 

Servicio Federal de Cooperación Técnico Militar de Rusia y el Ministerio de 

Defensa Nacional de Colombia. 

• Abril 28 de 2004: en Moscú, se da el convenio entre el Gobierno de la República de 

Colombia y el Gobierno de la Federación de Rusia sobre cooperación y asistencia 

mutua entre sus autoridades aduaneras. 

• Abril 6 de 2010: en Moscú, se firma el Tratado entre la República de Colombia y la 

Federación de Rusia sobre asistencia legal recíproca en materia penal. 

• Septiembre 24 de 2010: en Moscú, se da el convenio entre el Gobierno de la 

República de Colombia y el Gobierno de la Federación de Rusia sobre las 
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condiciones para la supresión de las formalidades de visado para los viajes mutuos 

de nacionales de la República de Colombia y nacionales de la Federación de Rusia 

(Cancillería de Colombia, s. f.).22  

 

Las revisiones bianuales, que tienen como propósito verificar los avances de los acuerdos e 

identificar oportunidades de mejora (tabla 2.1), denotan una falta de integración de 

esfuerzos de los dos ministerios para potencializar las opciones que brinda la Federación 

Rusa para Colombia. El personal del Ejército que ha participado de estas revisiones no ha 

tenido una preparación para cada encuentro.23 

 

Tabla 2.1. Tratados relacionados con el sector Defensa 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                             
22 Consolidado de los diferentes eventos diplomáticos.  
23 Conclusión a partir de una experiencia propia. 
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Fuente: Cancillería de Colombia, 2014. 

 

El acuerdo de cooperación técnico-militar es amplio y suficiente para implementar y 

desarrollar iniciativas tales como: 

 

• Acompañamiento en la implementación de nuevas capacidades, toda vez que el 

Ministerio de Defensa ruso y su ente de aviación (Empresa de Servicio de 

Helicópteros) tengan bajo su responsabilidad diseñar la organización del sistema 

multinivel moderno de servicio postventa de la técnica en la explotación de los 

helicópteros de producción rusa, incluyendo  la organización de los centros de 

servicio en todo el mundo. La empresa también organiza el abastecimiento 

centralizado de las empresas de construcción de helicópteros de Rusia con los 
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componentes y materiales de compra, y ejecuta las entregas de bienes técnicos de 

aviación a las organizaciones que utilizan los helicópteros de Rusia.24  

• El mantenimiento completo de todos los clientes. Esto permite economizar el 

tiempo y los recursos necesarios para garantizar el estado y utilidad de los 

helicópteros, así como su efectividad económica. 

• El uso efectivo de la combinación de ideología de Soporte Logístico Integrado (SLI) 

y tecnologías de información innovadoras. 

 

Actividades principales de Oboronprom25  

 

• Organización del sistema moderno multinivel de servicio postventa de heli-técnica, 

incluyendo la organización de los centros propios de servicio en otros países. 

• Entrega de los bienes técnicos de aviación y repuestos a los clientes. 

• Abastecimiento centralizado de las empresas de construcción de helicópteros del 

consorcio Helicópteros de Rusia con los componentes y materiales.  

• Intercambio de especialistas para el acompañamiento, trasferencia de tecnología y 

desarrollo de competencias. 

• Desarrollo de un acuerdo para el suministro de partes y reparación de componentes. 

• Acceso a los centros de formación académica y técnica del ejército ruso (Russian 

Helicopters, 2015).  

                                                             
24 Descripción de las capacidades de los integrantes de Helicópteros de Rusia. 
25 Oboromprom hace parte del consorcio de helicópteros de Rusia, a quienes, desde 2015, se les delegan las 

funciones descritas. 
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El gobierno ruso ha manifestado abiertamente su interés por ampliar los acuerdos de 

cooperación en América Latina, teniendo a Colombia como referente en la explotación de 

la tecnología de helicópteros. Según la fuente ITAR-TASS (agencia rusa de noticias), el 

director del Servicio Federal de Cooperación Técnico-Militar (FSMTC), Alexander Fomin, 

dijo que Rusia planea aumentar la oferta de productos militares en los países de América 

Latina; según él, la expansión de la cooperación en este ámbito se asocia principalmente 

con el creciente interés de los socios potenciales para los aviones rusos. 

 

En el marco de la feria FIDAE (Feria Internacional del Aire y del Espacio) 2014, una de las 

ferias aeronáuticas más importantes para Rusia, se celebraron varias reuniones con 

representantes de Uruguay, Argentina, Brasil, Colombia y Venezuela; no obstante, Fomin 

señaló que los productos rusos pueden ser reclamados en los otros países de la región, pues 

los países de América del Sur son los principales interesados en marcas de aeronaves de 

combate como el MiG y el Yak-130, así como las aeronaves de ala rotatoria MI y Kamov. 

 

Anteriormente, se informó que durante el periodo 2014-2016 Rusia enviará 41 helicópteros 

a América Latina. A principios de este año, el parque de helicópteros rusos en la región 

superó las 400 unidades, lo que representa el 42 por ciento de todos los helicópteros de 

combate en países de América del Sur (KM, 2014). 
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CAPÍTULO TERCERO 

Características del ruso en las negociaciones 

 

En este capítulo se describe la idiosincrasia del ruso, su forma de abordar los negocios y la 

justificación a su obsesión en concretar los temas iniciados. El Ministerio de Relaciones 

Internacionales, en las mesas de revisión a los acuerdos —que se reúnen cada dos años—, y 

el personal del Ministerio de Defensa, que negocia cada año el mantenimiento y la 

adquisición de bienes y servicios, ambos carecen de una preparación para enfrentar una 

revisión de los acuerdos y la negociación de un contrato, situación que ha contribuido a la 

falta de celeridad y asertividad para la consecución de oportunidades y desarrollo de las 

capacidades del ejército colombiano.26  

 

En la materia de Negociación, perteneciente al programa de Maestría en Negociación y 

Relaciones Internacionales de la Universidad Militar Nueva Granada, se hace énfasis en el 

conocimiento de la cultura de la contraparte como un punto básico y obligatorio, a favor del 

cual se puede sacar ventaja en una negociación. Lo que para una cultura está bien visto, 

para otras puede ser totalmente descalificado; por esta razón, en las páginas siguientes se 

relacionan aspectos característicos de la cultura rusa. 

 

La esencia de las características que encontramos en la filosofía rusa muestra una paradoja 

de manifestaciones de la personalidad, de la vida y la inmensidad de su historia. El escritor 

                                                             
26 Información compilada a partir de una encuesta con el personal de los comités técnicos que han participado 

en las negociaciones. 
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F. Dostoyevski, quien vio contradicciones en el pueblo ruso y las plasmó en su obra, 

muestra, por un lado, al ruso como una persona grosera, ignorante, dedicada a la oscuridad 

y a la depravación; bárbaro, a la espera de la luz. Sin embargo, también muestra un lado 

positivo: "el pueblo ruso siempre iluminado y educado". 

 

La generosidad y hospitalidad rusa, debido a la naturaleza paradójica del carácter ruso, no 

es siempre bien vista. Por el contrario, denota el carácter derrochador del pueblo, guiado 

por la sabiduría popular: "Dios ha dado, Dios ha dado." La frivolidad del ruso se representa 

en expresiones del tipo: "tal vez," "supongo," "de alguna manera".  

 

Hoy en día, los medios de comunicación están llenos de informes sobre la extravagancia de 

los "nuevos rusos;"27 sobre cómo impresiona a los extranjeros el uso irracional del dinero y 

su derroche de extravagancias y de lujos, al mejor estilo de la mafia. Han adquirido 

propiedades en varias regiones de Europa, donde se concentran poblaciones enteras con 

influencia notable, como por ejemplo en la región de Málaga en España y varias islas de 

Italia, entre otros. 

 

En el alma de Rusia hay una interminable búsqueda de la verdad y la insatisfacción con 

valor temporal, condicional y relativo. Un enlace con lo absoluto, el deseo de encarnar en sí 

las derivaciones infinitas en detrimento de las condiciones de la vida diaria, y el bienestar 

material que caracteriza a su gente. Sed rusa impresionante para la plena realización del 

                                                             
27 Designación popular que se le dio a las nuevas generaciones que tras la caída del sistema comunista 

resultaron con las riquezas del país. 
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sueño final y último, el deseo de mirar en la distancia y la capacidad de no temer a la 

muerte. 

 

Para otros escritores que estudian la característica principal del pueblo ruso, este se enfoca 

en la religión y en las creencias de sus distintos pueblos, buscando un bien absoluto. Una 

Rusia imperfecta, insatisfecha de sus costumbres, hechos y creencias, tiene un regalo 

sensible de discernimiento del bien y del mal, y la búsqueda constante del bien perfecto. 

 

El ruso es un gran anfitrión; mostrar abundancia en el momento de recibir a sus invitados, 

socios y/o clientes es fundamental. Del mismo modo, no escatima esfuerzo para hablar de 

su nación y de sus tradiciones, haciendo referencia a los proverbios, dichos y cávalas con el 

fin último de comprometer y generar confianza por parte del otro. 

 

El deseo de Rusia es de carácter religioso absoluto; se basa en la fe de implementación de 

planes grandiosos, tanto en el cielo como en la tierra, y se manifiesta en una devoción 

fantástica de los ideales en los que cree la gente del común. Los campesinos, los zares, la 

nobleza, los revolucionarios, los bolcheviques, la cantidad de guerras en las que se vieron 

inmersos, los enfrentamientos con todos los países cercanos y el desarrollo de un país 

enorme en extensión, que crecía y decrecía con una facilidad pasmosa.  

 

Como se fue extendiendo, cambiando muy poco a poco, inmersa hasta no hace mucho en 

una sociedad completamente feudal donde la nobleza y los zares hacían y deshacían a su 

antojo, grandes personalidades la gobernaron, algunos muy fuertes y otros muy débiles. 
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Aquello, sumado al inquietante y siempre hostil clima, cuyo invierno dura ocho meses del 

año; el pueblo ruso está condenado a la resistencia de la naturaleza como tal; por su 

posición continental, los climas extremos, con sus cambios imprevisibles e inesperados de 

temperatura, se han convertido en la principal fuente de resistencia nacional. La historia de 

Rusia se presenta como una serie interminable de enfrentamientos y guerras. El ruso se 

muestra como un ser humano con sabor a resistencia nacional, con un valor único, 

paciencia y capacidad de recuperación. Un ser que no se desanima ni se desespera ante las 

situaciones más complejas. 

 

Una de las cualidades fundamentales de la identidad rusa es el amor por la libertad. 

Después de una larga servidumbre, el pueblo ruso se aleccionó con el valor completo de la 

libertad, repeliendo, en varias oportunidades, intentos de invasión de su tierra y su cultura. 

Otras cualidades que frecuentemente caracterizan al pueblo ruso, en las que coinciden 

escritores y filósofos, son la espontaneidad, la sociabilidad (Klyuchevsky), la colegialidad, 

el estatismo (Homyakov, Uvarov), la irracionalidad (Berdyaev) y el respecto por la Iglesia 

(Soloviev). También es común su tendencia a reflejar la indecisión en la elección 

de alternativas, su impulsividad, su incapacidad  para organizar 

económicamente su vida, y una dificultad para superar el legado de antiguos regímenes. 

 

En términos sociales, el ruso expresa una necesidad de contacto directo y la comprensión 

del otro. En la actividad empresarial, para el ruso es fundamental una clara motivación, 

para enfocar toda su energía en pro de los objetivos. Cuando surge la necesidad de acción 

inmediata, o la toma de una decisión imperativa, el ruso experimenta malestar e 
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incapacidad de acción, debido a su dificultad para determinar su reacción frente a tales 

acontecimientos. Es por ello que la necesidad dominante del pueblo ruso es vivir en un 

Estado fuente, encargado de las funciones de protección de los intereses financieros y las 

decisiones importantes (Голиченко О. Российская инновационная система: проблемы 

развития // Вопросы экономики, 2005 – № 1).28 En resumen, el hombre ruso se 

caracteriza por sus virtudes (apertura, hospitalidad, paciencia, amabilidad, simpatía, 

fiabilidad), sus vicios (pereza, irresponsabilidad, falta de sentido práctico) y sus valores 

dominantes (justicia, patria y familia). 

 

Por su parte, el joven ruso se caracteriza por la auto-realización activa y la expresión de su 

ser. Expresa seguridad, grandes aspiraciones, capacidad de tomar decisiones racionales y 

fortaleza para enfrentar las dificultades. Cada generación de jóvenes muestra un 

comportamiento que le es propio en virtud de los valores sociales de la época, un 

determinado nivel de desarrollo y el estatus social en el que se desempeña. En su libro El 

camino de renovación espiritual, Igor Ilyin explica el espíritu nacional ruso, cuyos 

elementos son el lenguaje de las canciones, la oración, los cuentos de hadas, la poesía, la 

vida de los santos y héroes de la historia. 

 

En términos laborales, el ruso se siente más confidente en áreas como la producción, la 

comercialización, la ingeniería y, particularmente, en el desarrollo de alta tecnología. Por el 

                                                             
28 Foro de debate del carácter ruso frente al mundo. Traducción libre hecha por el autor.  
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contrario, las finanzas, como consecuencia del legado de la Unión Soviética, no son su 

fuerte. 

 

En los últimos años, y con el liderazgo del presidente Putin, en el ámbito empresarial se ha 

hecho visible la fuerza de empresarios y directivos rusos, una inclinación por la innovación, 

y el gusto por el riesgo, el juego y nuevos enfoques. En la evaluación de un socio o de un 

enfoque superior en méritos específicos, mas no en la regalía y sesión de su posición, el 

ruso puede ser ambicioso e imprudente, no tiene miedo de tomar riesgos; se muestra crítico 

y no dispuesto al servilismo. El empresario ruso es intuitivo, maestro en localizar su 

contrapartida en un punto débil y ejercer presión sobre él. Pero al mismo tiempo, es capaz 

de ayudar incluso a los socios y contratistas totalmente desconocidos de manera 

desinteresada. 

 

A los funcionarios rusos les encanta aprender y ascender en su carrera. Este modelo ha 

resultado la mejor forma de incentivo para su proyección, buscando la competitividad a 

través de la educación. Si se lo proponen, son maestros en proyectar una actitud despectiva 

hacia sí mismos, hacia su patria, para obtener ventajas con sus clientes y aprovechar la 

situación. Son autocráticos y lo entienden como un vicio en la gestión, sobre todo en las 

grandes empresas con fuerte influencia del Estado.  

 

El ruso centra su esfuerzo en sus decisiones y no está dispuesto a delegar la 

responsabilidad, lo que muchas veces le hace caer en el voluntarismo. La gestión del ruso 

se subordina a la tarea de lograr el objetivo final, dejando de lado los procesos necesarios 
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para alcanzar dicho objetivo. En este sentido, el estilo de gestión ruso se asemeja más al 

norteamericano que al europeo. La gestión del ruso está excesivamente politizada; juegan 

un papel fundamental la comunicación personal, las relaciones informales y la vida social.  

 

El ruso no ha aprendido la conexión entre el tiempo y el dinero, de la misma forma que no 

ha desarrollado herramientas para ser competitivo en el servicio postventa. Aunque es 

altamente recomendable para el trabajo en equipo, se le tilda de ser egocéntrico y avaro. Se 

centra en la ganancia inmediata; cierra negocios y ventas, pero no sabe cuidar a sus 

clientes. 

 

En las provincias, los mandos medios son muy apegados a sus cargos y oficinas; cuando se 

les plantea la opción de una promoción a un mejor cargo, pero que este les implique el 

traslado a otra ciudad, lo toman como una tragedia personal. Ser dispersos es una 

vulnerabilidad; las oportunidades que se les presentan en los negocios, en la política, en la 

cultura y el deporte se convierten en motivos que pueden desviar sus esfuerzos de 

obtención de resultados y objetivos. 

 

Rusia es un país dinámico y cambiante; sin embargo, los mercados aún no se dividen, 

contribuyendo a que la gente sea especialmente exitosa y de espíritu emprendedor. Allí es 

imposible no tomar riesgos y no tener miedo; el ruso debe tomar la iniciativa para superar 

la lentitud de la regularidad e impulsar la toma de decisiones en las grandes empresas. En el 

extranjero, algunos gerentes rusos deben abandonar su arrogancia y dejar de pensar que 
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todo gira gracias a ellos. Deben entender que el prestigio es el resultado de un gran 

profesionalismo, sumado al respeto y aprecio que muestra por sus subordinados. 

 

Otros sectores definen a Rusia como un país culto, no salvaje, con gente educada, bien 

informada y muy peculiar. Por ello, tanto el inversionista como el negociante extranjero 

ambos pueden confiar en la honestidad del ruso. En Rusia, hay reglas y reglamentos de 

trabajo en materia de infraestructura y mercado poco desarrollado. Por lo tanto, es 

necesario establecer una red de contactos, comunicaciones y fuentes de información que les 

permitan a los asociados y amigos colaborar cuando el sistema falla. Esto hace 

indispensable el dominio de la lengua (Голиченко О. Российская инновационная 

система: проблемы развития // Вопросы экономики, 2005 – № 1).29  

 

En el ámbito del deporte, el ruso suele ser muy competitivo. Desde pequeño, se le inculca 

el valor del deporte y de las artes. Este hecho es fácilmente visible entre los empresarios del 

sector privado, quienes gozan de buena salud mental y física. Al observar el personal que 

ha venido a negociar a Colombia, difícilmente se encuentran personas menores de cuarenta 

años. Cambios administrativos y económicos globales. En Rusia, inmediatamente antes del 

inicio de la etapa Putin, en 1999, la industria de defensa rusa fue reorganizada a través de la 

creación de cinco agencias estatales especializadas. Estas se encontraban dentro de la 

estructura administrativa del Ministerio de Industria, Ciencia y Tecnología, y han sido un 

                                                             
29 Artículo de un libro especializado de economía: “Sistemas de innovación rusos y los problemas de 

desarrollo”. Traducción libre hecha por el autor. 
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componente esencial de la organización de la industria de defensa durante la primera fase 

de la presidencia de Putin (Gloaguen, 2003). Las agencias fueron las siguientes: 

 

1. Agencia de Construcción de Barcos (Rossiiskoe agenstvo posudostroeniyu), que 

incluía las actividades relacionadas con la construcción de barcos. 

2. Agencia de sistemas de dirección (Rossiiskoe agenstvo po sistemam upravleniya), 

que agrupaba las actividades relacionadas con radioelectrónica y medios de 

comunicaciones (es decir, fusiona a tres de los antiguos subsectores de defensa). 

3. Agencia de armamento convencional (Rossiiskoe agenstvo po 

obychnymvooruzheniyam), que integraba las actividades relacionadas con la 

obtención de armas convencionales. 

4. Agencia de municiones (Rossiiskoe agenstvo po boepripasam), que organizaba a las 

entidades relacionadas con la obtención de municiones, químicas especiales, así 

como armas químicas y biológicas. 

5. Agencia aeroespacial (Rossiiskoe Aviatsionno-Kosmicheskoye Agenstvo), que 

resultó de agrupar las organizaciones relacionadas con actividades espaciales y de 

aviación, aunque también incluyó las vinculadas a misiles estratégicos. 

(Postanovlenie pravitel'stva, 1999).  

 

La parte esencial de la industria de defensa fue incorporada a estas agencias. No obstante, 

debe destacarse que existían algunas entidades que se encontraban ubicadas en otras 

administraciones del Estado. Por ejemplo, dentro del Ministerio de Industria estaban 

adscritas unas 30 entidades más; 191 se encontraban dentro del Ministerio de Defensa y se 
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dedicaban a actividades de reparación, mientras que 63 aparecían bajo el Ministerio de 

Energía Atómica y que, presumiblemente, desarrollaban sus actividades en relación con 

armamento atómico (Cooper, 2004). 

 

Estas agencias mantuvieron su vigencia hasta la segunda fase de la presidencia de Putin. En 

ese momento tuvo lugar una reestructuración gubernamental y, en marzo de 2004, las cinco 

agencias fueron integradas dentro de la Agencia Federal de Industria (Rosprom) como 

simples departamentos. Debe destacarse que las actividades y aspectos espaciales se 

integraron dentro de otra agencia independiente (Roskosmos) y, por supuesto, las 

cuestiones relacionadas con el sector atómico recayeron sobre la agencia especializada 

Rosatom (este subsector perdió estatuto administrativo al desaparecer el Ministerio de 

Energía Atómica). No obstante, la agencia federal de industria pasó a constituir un cuerpo 

administrativo unificado que gestionaba la mayoría de los aspectos de la industria de 

defensa (con excepción de los atómicos, que siempre habían disfrutado de independencia), 

aunque con la limitación de que la agencia era relativamente pequeña y constituía una 

sección del Ministerio de Industria y Energía, es decir, tenía un rango administrativo medio 

(Shlykov, 2004). 

 

La burocracia de las entidades estatales y los controles que estas representan para la 

atención postventa quedan corregidos en la nueva organización propuesta para el área de 

aviación, dirigida y controlada por Helicópteros de Rusia, organización que pretende 

corregir los inconvenientes de los que se quejan los países explotadores de la tecnología 

rusa. 
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Latino América, sin lugar a dudas, representa un valor geoestratégico significativo para los 

intereses de la Federación Rusa; por ello, no ha agotado esfuerzos para fortalecer las buenas 

relaciones y los resultados son evidentes; los lazos comerciales con el ALBA son una clara 

muestra de ello. En la segunda parte de este capítulo, se muestra el trabajo de Venezuela y 

Perú para fortalecer su capacidad instalada reparadora en este tipo de aeronaves para 

mejorar su proceso de mantenimiento.  

 

Centro de Mantenimiento y Reparación en Venezuela 

En concordancia con el tema de investigación, se puede mencionar la forma como países de 

la región han encontrado una posible solución al problema logístico del mantenimiento de 

aeronaves compradas a Rusia; en tal sentido, y como parte de los acuerdos de cooperación 

técnico-militar suscritos entre Rusia y Venezuela, se construye en este segundo país la 

instalación del Centro de Mantenimiento y Reparación de Helicópteros (CEMAREH). En el 

caso especifico del CEMAREH, el contrato con la contraparte fue suscrito en 2006 por el 

Ministerio del Poder Popular para la Defensa de Venezuela y la coordinación del proyecto 

es responsabilidad de la Compañía Anónima Venezolana de Industrias Militares (CAVIM), 

dependiente de ese despacho. 

 

En el CEMAREH se prestará servicio de mantenimiento y se repararán los helicópteros 

rusos de los distintos componentes de la Fuerza Armada Nacional (Mi17V-5, Mi-172VIP, 

Mi-26T2 y Mi-35M2), de otros órganos del Estado venezolano, así como de operadores 

privados venezolanos y clientes extranjeros. 
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“Este es un centro con una visión futurista del mantenimiento de helicópteros,” indicó la 

almirante Meléndez Rivas durante una visita de inspección realizada a lo que serán las 

instalaciones del Centro de Mantenimiento de Helicópteros. Este centro se construye en 

Acarigua, capital del Estado de Portuguesa, y funcionará para atender las necesidades del 

país con la idea de proyectarse hacia la región suramericana (FAV CLUB, 2014). 

 

Centro Regional de Mantenimiento, Reparación y Coproducción de Helicópteros en 

Perú 

Al respecto, una comisión encabezada por el ministro de defensa del Perú, Pedro Cateriano, 

realizó una visita oficial a Rusia, oportunidad en la cual sostuvo una reunión de trabajo con 

su contraparte rusa, Serguéi Shoigú, para analizar el progreso del programa de compra y 

entrega de veinticuatro helicópteros Mi-171Sh-P al Ejército del Perú, concretado a través 

de una negociación gobierno a gobierno. 

 

El programa de transferencia tecnológica incluye la instalación de un centro regional de 

mantenimiento, reparación y coproducción de helicópteros, que, de acuerdo con el 

comunicado emitido por el Ministerio de Defensa del Perú, empezará sus actividades con la 

coproducción (el paquete incluye la fabricación local progresiva de componentes) y 

ensamblaje de once de los helicópteros, así como la capacitación de técnicos peruanos.30 

 

                                                             
30 Desarrollar la capacidad instalada se convierte en una oportunidad de desarrollo, para convertir la fuerza en 

sostenibilidad y, además, recibir ganancias por la prestación de servicios.  
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Las instalaciones del centro en cuestión se ubicarán en la localidad de La Joya, Arequipa, 

donde también se ubica una base de la Fuerza Aérea del Perú, la más importante a nivel 

nacional. El centro se abocará también al ensamblaje de helicópteros. Este centro de 

ensamblaje estará operativo en el primer semestre de 2016. Los helicópteros MI-17 han 

sido adquiridos debido a que tanto el Ministerio de Defensa como el Ejército del Perú 

consideran que son los aparatos que más se acomodan a la realidad geográfica del Perú. Los 

representantes de ambos países conversaron, además, sobre el continuo interés del Perú por 

formar más militares locales, institutos académicos y de investigación en Rusia. 

 

El viaje de la delegación peruana a Rusia fue autorizado mediante la Resolución Suprema 

No 417-2014-DE, la cual estuvo conformada por el comandante general del Ejército del 

Perú, General Ronald Hurtado Jiménez; el comandante general de la Primera Brigada de 

Aviación del Ejército, general de brigada Germán Gonzales Doimi, y el teniente coronel 

Roberth Quirós Rodríguez. Los acompañó el embajador del Perú en Rusia, Hugo Otero. 

 

El programa está valorizado en más de cuatrocientos millones de dólares, sin incluir los 

costos asociados a la instalación y equipamiento del centro de mantenimiento y 

coproducción. Es de anotar, además, el interés de Rusia por obtener el contrato con el 

ministro Shoigú, al prestar una visita oficial a la ciudad de Lima en octubre 2013, en la cual 

sesionó, por segunda oportunidad, la Comisión Intergubernamental Ruso-Peruana sobre 

Cooperación Técnico-Militar, cuya agenda, dicho sea de paso, ha sido nuevamente revisada 

en Moscú por los dos ministros (Infodefensa.com, 2014).  
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CAPÍTULO CUARTO 

Propuesta de organización logística en Moscú 

 

El Estado, como cualquier organismo en la adquisición de bienes y servicios, debe 

observar-agrupar una serie de actividades necesarias para mejorar el proceso de compras:31 

 

• Desarrollar la estrategia de compras. En este paso se incluyen las actividades 

propias del análisis y la planificación de la función. Esta actividad consiste en 

planificar, de manera informada y precisa, las acciones que deben emprenderse para 

alcanzar los objetivos deseados de mejora de las variables competitivas. 

• Implantar la estrategia de compras. Este paso incluye la ejecución del plan 

elaborado en el punto anterior. 

• Seguimiento de las acciones. Este paso agrupa las actividades de elaboración y 

recogida de los indicadores que permiten ver cómo la ejecución de los planes 

conduce al objetivo deseado. 

• Ajuste del objetivo. Este último paso incluye las fases de análisis de los resultados 

medidos en el punto anterior, para entender el origen de las desviaciones (debidas a 

una ejecución pobre o a una planificación incorrecta) y proceder a su corrección 

(Contraloría General de la República, 2014). 

 

                                                             
31 Procesos del mejoramiento continuo, adaptado de los procesos de calidad. 
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Como información relevante para el tema de investigación que en este trabajo se aborda, 

vale citar la comparación que los mayores Gustavo Adolfo Ramírez Gómez y Guillermo 

Ramírez Navia hacen entre los sistemas tradicionales de contratación y los resultados que 

arroja la gestión de la Agencia de compras ACOFA en su trabajo titulado: Análisis del 

sistema legal y medios de adquisición de bienes y servicios en el exterior así como su 

aplicabilidad en la gestión a cargo de la agencia de compras FAC (ACOFA). Los autores 

llegaron a las siguientes conclusiones: 

 

El sistema legal de contratación en el cual se basa ACOFA, 

comparándolo con las leyes mediante las cuales se efectúan las 

contrataciones de bienes y servicios dentro del territorio nacional, 

es definitivamente más eficiente[, lo cual] obedece específicamente 

a que el marco legal que aplica para este caso es más ágil, menos 

procedimental en tiempos y requisitos. [Esto] no implica que los 

parámetros de transparencia, economía, responsabilidad y selección 

objetiva se vean sacrificados, toda vez que el sistema legal de 

contratación se basa en la ley de contratación de EE.UU, 

específicamente del Estado de la Florida, el cual está soportado en 

la costumbre y la buena fe de quienes participan en actos 

comerciales y que aplica eficientemente, a diferencia del sistema 

legal de contratación aplicado en el territorio nacional, el cual está 

determinado por procedimientos con tiempos que limitan la 

eficiencia en las adquisiciones de bienes y servicios. 
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Los autores manifiestan que [la medición de] ambos sistemas 

legales arrojó que el tiempo promedio de adquisiciones en el caso 

de bienes a través de ACOFA es de 23 días, y 165 días para las 

adquisiciones dentro del territorio nacional. Este resultado es 

determinante si se observa desde el punto de vista de la eficiencia, 

en la medida que es considerablemente menor el tiempo de 

adquisición en ACOFA. 

 

Por lo anterior, se identifica que dentro del territorio nacional se 

requiere ajustar las adquisiciones con la adecuada precisión, que no 

impida cumplir con los tiempos requeridos para las entregas de 

material en los diferentes puntos de la Fuerza Aérea. 

Históricamente, el Ministerio de Defensa de Colombia ha tenido 

una organización cuyo objeto y razón de ser es la adquisición de 

bienes y servicios para las Fuerzas Militares. A la vista del propio 

Ministerio y de los entes de control, ha demostrado una mejoría en 

los procesos y reducción de costos por intermediación. 

Adicionalmente, su soporte jurídico está lo suficiente argumentado 

y tiene aplicación a otra organización en el mismo territorio 

americano o en otro continente,32 como se enuncia en el Concepto 

105 de 1996 del 26 de noviembre. (Ministerio de Defensa Nacional) 

                                                             
32 Argumento amplio y suficiente para la implementación en otro territorio. 
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La Comisión Permanente de Compras en el Exterior para las Fuerzas Militares fue creada 

mediante el Decreto 0952 del 6 de abril de 1953. Esta depende de la Embajada de 

Colombia en Washington, la cual recibe órdenes por conducto del agregado militar de 

mayor antigüedad. Entre sus funciones se encuentra la de comprar los elementos que 

indique o requiera el Ministerio de Defensa para las Fuerzas Militares. Al ser un organismo 

con capacidad contractual delegada, y por funcionar en el exterior, la legislación aplicable a 

los contratos que llegue a celebrar debe someterse a los presupuestos legales que rigen las 

negociaciones en territorio extranjero. Lo anterior, teniendo en cuenta los fundamentos de 

la territorialidad.  

 

La territorialidad de la ley en materia de contratos no es absoluta. Así, el artículo 20 del 

Código Civil, después de sujetar a la ley colombiana los bienes situados en el territorio 

nacional, afirma lo siguiente: “esta disposición se entenderá sin perjuicio de las 

estipulaciones contenidas en los contratos celebrados válidamente en el país extraño”. Esto 

supone la admisión del principio según el cual: “la capacidad de las partes, los requisitos 

intrínsecos de los contratos, sus condiciones de formación y validez, se rigen por la ley 

extranjera, la del lugar de celebración o perfeccionamiento del contrato” (CSJ, Cas, Civil, 

Sen., sep. 30/47).  

 

Lex loci solutionis o Executionis: Savigny, la ley del lugar donde se ejecuta la obligación 

(apuntes de clase), al abordar el tema de la territorialidad de la ley, señala que deben tenerse 

en cuenta los siguientes aspectos: 

 



73 
 

• Lugar de cumplimiento de la obligación. Deberá precisarse que el contrato de 

compraventa sobre bienes muebles se perfecciona cuando las partes contratantes 

logran un acuerdo sobre el objeto del contrato y el precio. 

• Jurisdicción especial llamada a decidir. Como consecuencia de lo anterior, en caso 

de conflictos que se presenten con motivo de la negociación, la legislación aplicable 

será la de los Estados Unidos. 

• Derecho local aplicable. Indaga el lugar que deba considerarse como asiento de la 

obligación, dándole preferencia al lugar de cumplimiento por ser cierto y por 

concentrar la esperanza de las partes. La jurisdicción de la obligación debe fijarse en 

el lugar de su cumplimiento. La determinación del lugar de ejecución puede resultar 

de la voluntad expresa de las partes. Ahora bien, si las partes no han determinado el 

lugar de cumplimiento, se debe buscar su voluntad tácita, que puede surgir de 

circunstancias accidentales como el pago, trabajos y lugar de entrega, entre otros. 

Por último, en ausencia de toda explicación expresa o tácita sobre el lugar de 

ejecución, será necesario admitir que el deudor cumplirá su obligación en su 

domicilio. 

• Lex loci contractus. Los actos jurídicos deben regirse por la ley que los crea, 

fundamentados en la territorialidad de la ley. El lugar de celebración es uno, 

eliminándose de esta forma los problemas en cuanto a la multiplicidad de lugares de 

ejecución. 

• Tratado de Montevideo. Dispone que la ley del lugar donde los contratos deben 

cumplirse rija su existencia, naturaleza, validez, efectos, consecuencias, ejecución y, 
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en general, todo cuanto concierne a los contratos por cualquier aspecto que sea. La 

misma ley decide si es necesario que se hagan por escrito, así como la calidad del 

documento correspondiente. 

• Ley 80/93 Artículo 13. Al señalar que los contratos celebrados en el exterior se 

podrán regir en su ejecución por las reglas del país en donde se hayan suscrito, a no 

ser que deban cumplirse en Colombia, se consagra de manera expresa la aplicación 

de los anteriores principios. 

 

Para tal efecto, deberá recordarse que el contrato de compraventa se perfecciona cuando se 

logra acuerdo sobre el objeto y el precio, salvo las excepciones señaladas en la ley. Dichas 

circunstancias se desarrollan íntegramente en el exterior, como es el caso de la Comisión de 

Compras en Estados Unidos. Allí se realizan la celebración y la ejecución, restando el 

transporte hacia Colombia, que va por cuenta y riesgo del comprador, en este caso el 

Ministerio de Defensa. En este sentido, se aplica el término icoterms, es decir, cuando se 

adquiere el bien y se exige el mismo con entrega en Colombia. 

 

Inicialmente, se debería incorporar en los temas de  interés de la revisión 

intergubernamental la intención del Gobierno de Colombia de que en el Anexo de 

Cooperación Técnico-Militar se discuta la viabilidad de crear una organización con 

dependencia directa de la Jefatura de Aviación (ente administrativo contractual que 

adquiere bienes y servicios para la Aviación del Ejército), o con dependencia del Ministerio 

de Defensa, con participación de la Agregaduría Militar de Colombia en Moscú. 
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La Aviación del Ejército, a través de la Jefatura de Aviación,33 es la encargada de efectuar 

toda la contratación de bienes y servicios, observando los principios que orientan la 

contratación estatal en nuestro país. Pese a los esfuerzos que se realizan en la Jefatura de 

Aviación, en conjunto con la División de Aviación y Asalto Aéreo, es imposible atender 

oportunamente los requerimientos de los helicópteros y aviones en condiciones AOG, por 

lo que es procedente revisar, como primera alternativa, lo señalado en el párrafo segundo 

del Artículo 13 de la Ley 80 de 1993: “Los contratos celebrados en el exterior se podrán 

regir en su ejecución por las reglas del país en donde se hayan suscrito, a menos que deban 

cumplirse en Colombia. Los contratos que se celebren en Colombia y deban ejecutarse o 

cumplirse en extranjero, podrán someterse a la ley extranjera”. 

 

De igual manera, es pertinente observar la experiencia de la agencia de compras de la 

Fuerza Aérea Colombiana, ubicada en Fort Lauderdale, Florida, Estados Unidos, como 

soporte de las compras de repuestos, partes, piezas y servicios para su parque aeronáutico. 

En los años de existencia de dicha agencia, se tiene conocimiento sobre los invaluables 

servicios logísticos que le ha prestado a la Fuerza Aérea en la compra de bienes y servicios 

para sus aeronaves.34  

 

                                                             
33 La Jefatura de Aviación es el ente contractual que posee la ordenación del gasto para contratar el plan de 

compras de la Aviación. En 2014, y por orden del MDN, cuando los contratos superan los 6000 SMLV, la 

delegación pasa al MDN. 
34 No se logró obtener datos numéricos de los recursos economizados, pero se presume que solo con los 

gastos de intermediación que se evitan ya hay unos recursos que pueden ser reinvertidos en su plan de 

compras. 
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En la Jefatura de Aviación del Ejército se puede creer en establecer una oficina de compras 

en la ciudad de Moscú, Federación de Rusia, la cual se encargaría de efectuar las 

contrataciones de compra de repuestos, partes, piezas y servicios (reparaciones, 

capacitaciones, adecuaciones, etc.), que se contratarían directamente con los fabricantes, los 

talleres reparadores y centros de formación. 

 

Teniendo en cuenta las razones y circunstancias expuestas anteriormente, la creación, el 

establecimiento y puesta en funcionamiento de una oficina de compras en Moscú surge 

como una solución a los problemas para la atención oportuna de los requerimientos de la 

División de Aviación y Asalto Aéreo a la Jefatura de Aviación. La razón por la que se 

propone Moscú es por ser catalogada como el centro de negocios de Rusia, porque allí se 

encuentra la sede de la Embajada de Colombia para la Federación de Rusia. Esta oficina de 

compras sería el complemento idóneo a los beneficios que en materia de comercio exterior 

posee la Jefatura de Aviación del Ejército, como son: Usuario Aduanero Permanente, 

deposito privado aeronáutico y cuenta corriente de compensación. El Ejército cuenta con el 

reconocimiento, por parte de la DIAN, como UAP (Usuario Aduanero Permanente), que le 

permite nacionalizar su material directamente, sin recurrir a intermediarios. 

 

En el depósito privado aeronáutico autorizado por la DIAN a la Aviación de Ejército, según 

lo establecido en el Artículo 56 del Decreto 2685 de 1999, se puede almacenar todo el 

material aeronáutico que venga consignado a nombre de la Jefatura de Aviación del 

Ejército. Se define como material aeronáutico aquellos bienes necesarios que permiten el 

vuelo de las aeronaves, tales como motores, turbinas, repuestos, componentes y equipo de 
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tierra directamente relacionado con la aeronavegabilidad, así como aquellos equipos para la 

asistencia, mantenimiento y operación de las aeronaves durante su estadía en los 

aeropuertos. Los altos costos, representados en los volúmenes de los depósitos 

aeronáuticos, hacen que el almacenamiento sea una estrategia muy costosa para mitigar el 

impacto de la falta de celeridad en el ciclo virtuoso en la adquisición de repuestos y 

material aeronáutico. 

 

Para la Aviación del Ejército, manejar estas cantidades de inventarios resulta ineficiente 

económicamente, por el lucro cesante de almacenaje. En la actualidad, empresas 

multinacionales que compran sus repuestos en diferentes países manejan un sistema de 

planeación y compras trimestral (para el mantenimiento programado) y material de 

consumo. Esto les permite analizar qué es lo que realmente necesitan para el siguiente 

trimestre, evitando así tener productos que no son inmediatamente necesarios en el 

almacén, como suele ocurrir (Experto en logística, funcionario de una prestigiosa empresa 

de aviación comercial).  

 

Otro sistema muy utilizado por empresas importantes es un almacén automatizado, que por 

medio de herramientas estadísticas determina el nivel de rotación de cada repuesto, la 

cantidad óptima de cada pedido y su punto de reorden. Este sistema produce una alerta 

cuando el inventario ha llegado a un nivel crítico, con el fin de emitir una orden de pedido. 

Además de lo anterior, estos almacenes automatizados utilizan la integración de SAP 

(software para planificación de recursos empresariales) con diferentes tecnologías, como 

etiquetas RFID (identificación por radiofrecuencia). Estos permiten conocer con precisión 
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qué productos están en el almacén y en qué cantidad, gracias a que escanean de forma 

automática todos los ingresos y salidas de la bodega, además de indicar en tiempo real 

quién está realizando estos movimientos.35  

 

Todo lo anterior, con un lead time (tiempo de entrega) eficiente, ya que las relaciones con 

los proveedores son fundamentales para cumplir los objetivos de la empresa, considerando 

que la fábrica de la aeronave no produce la totalidad de los componentes. De ahí la 

importancia de contar con proveedores confiables, que representen un apoyo para las 

necesidades de la empresa. Lastimosamente, el Ejército Nacional, como muchas empresas 

del sector público, no ha comprendido la importancia de lo mencionado. 

 

El término de almacenamiento del material aeronáutico puede ser de un año, contado a 

partir de la fecha de legalización del documento de transporte, y en cualquier momento 

puede ser nacionalizado o reembarcado, de acuerdo a las circunstancias y necesidades de 

los bienes. La cuenta corriente de compensación de la Jefatura de Aviación, establecida en 

el Banco de Bogotá en Panamá, permite el pago directo a los proveedores del exterior desde 

la Dirección de Tesorería de la JEAVE (Jefatura de Aviación de Ejército). 

 

El marco legal para el establecimiento de la oficina de compras para efectos contractuales 

está estipulado en el párrafo segundo del Artículo 13 de la Ley 80 de 1993, según el cual: 

                                                             
35 Hasta la fecha (2014), la Aviación del Ejército se encuentra en procesos de sistematización y 

modernización de sus depósitos. 
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“Los contratos celebrados en el exterior se podrán regir en su ejecución por las reglas del 

país en donde se hayan suscrito, a menos que deban cumplirse en Colombia”. 

 

Personal mínimo funcional requerido para esta oficina 

La oficina de compras del exterior contaría en su organización con los siguientes 

funcionarios: 

 

1. Director; 

2. jefe de presupuesto; 

3. tesorero; 

4. asesor técnico; 

5. contratos, presupuesto y contratación; 

6. secretaria; 

7. conductor. 

 

El director tiene la representación legal de la oficina de compras y, como tal, debe suscribir 

todos los contratos de acuerdo a la delegación del gasto que le sea asignada. Además, tiene 

la responsabilidad del funcionamiento administrativo del personal a su cargo, con amplio 

dominio del idioma ruso y/o inglés. El jefe de presupuesto debe ser un oficial superior, 

economista y/o administrador de empresas, con experiencia en el área 

administrativa/contractual, con amplio dominio del idioma ruso y/o inglés. El tesorero debe 

ser un oficial o sub-oficial, con experiencia administrativa y contractual, con amplio 

dominio del idioma inglés. Contrato, presupuesto y contratación son cargos para ser 
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desempeñados por suboficiales, con la especialidad aeronáutica y administrativa 

contractual.36  

 

La JEAVE realizará en Colombia los procesos tradicionales necesarios para garantizar la 

eficiencia de la organización; es decir, recibe de la División de Aviación los estudios 

técnicos, realiza los estudios económicos con base en los boletines que, para tal efecto, 

enviarán los suboficiales delegados en la Oficina de Compras, y elabora la minuta de 

compra de acuerdo con las leyes norteamericanas y se la remite al director para la firma de 

las partes. 

 

Una vez firmado el contrato, los especialistas verifican la veracidad de los bienes objeto del 

contrato y les dan trámite, para efectos de envío a los inventarios del Ejército. Junto con el 

director y el suboficial encargado, los especialistas firman el recibo de conformidad y se 

ordena el pago al proveedor, a través de la cuenta corriente de compensación. 

 

Para efectos de servicio postventa, es de suma importancia exigir que el vendedor en 

territorio norteamericano tenga en Colombia un agente que lo represente, pues este será el 

punto de contacto para el cumplimiento de las garantías a que hubiere lugar de acuerdo a 

los términos del contrato. 

 

                                                             
36 La propuesta de este personal es analizada desde el punto de vista de la cadena contractual, comparada, de 

manera adicional, con los integrantes de la agencia ya existente. 



81 
 

Teniendo cuenta que la Jefatura de Aviación tiene un contrato de embalajes y acarreos, se 

consolida la carga en la oficina de compras y se despacha hacia Colombia. No obstante, la 

experiencia de la agencia de compras ACOFA opta por la compra y entrega en Colombia, 

dando unos beneficios significativos a la entidad. 

 

Para las reparaciones y el mantenimiento mayor (overhaul), una vez que se firme el 

contrato, la Jefatura de Aviación exporta los bienes al taller del contratista, para lo cual se 

utiliza el INCOTERMS FCA (franco transportista lugar convenido) para la exportación. 

Una vez reparado, se importa bajo el INCOTERMS DAP (lugar convenido antes de 

aduana). En este caso, el director y el suboficial serán los encargados de estar presentes en 

el momento del desensamble del motor en el taller reparador, así como durante las pruebas 

respectivas para, finalmente, firmar el acta de recibo y ordenar el pago correspondiente. En 

los contratos de exchange, se entregan los bienes objeto de cambio bajo el INCOTERMS 

FCA (franco transportista lugar convenido), para la exportación, y para la importación, bajo 

el INCOTERMS DAP (lugar convenido antes de aduana). 

 

Ventajas de la oficina de compras 

La oficina de compras del exterior cumplirá un rol como soporte de la parte técnica; esta 

será multiplicadora de experiencias y conocimientos para las dependencias de ingeniería 

aeronáutica y aeronavegabilidad. Además, se empeñará en obtener un conocimiento del 

mercado de repuestos, partes y piezas de cada una de sus máquinas, así como también de 

los talleres autorizados por las casas fabricantes, todas ellas aprobadas por el holding 

Helicópteros de Rusia. 
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Teniendo en cuenta que para los bienes aeronáuticos el término de almacenamiento del 

material puede ser de un año, se puede utilizar esta ventaja comparativa para tener en 

depósito las piezas de recambio o piezas calientes, es decir, las partes más susceptibles de 

desgaste en stock. Una vez firmado el contrato en el exterior, se puede ordenar la entrega 

inmediata de las mismas en el país, desde luego, con el consentimiento del proveedor. Con 

esto, se eliminan los intermediarios, lo cual constituye un ahorro en tiempo y precios de los 

bienes. 

 

El contrato se ejecuta en el exterior, ya que la compra se efectúa bajo el INCOTERMS 

FCA (franco transportista lugar convenido), es decir, la entrega se realiza en un lugar 

pactado en territorio norteamericano. Además, se tiene el control del suministro en tiempo 

real. Esto es de suma importancia para las aeronaves AOG, ya que se contaría con fechas 

suministradas directamente por los fabricantes y/o distribuidores mayoristas en suelo 

norteamericano. 

 

El desarrollo de la capacidad trasportista y/o de operador logístico del Ejército, al tener 

gran cantidad de material para ser trasportado desde y hacia Rusia, puede traer beneficios 

económicos sustanciales, por lo que se negociaría directamente con los fabricantes y casas 

representantes de cada una de las máquinas con que cuenta la Aviación del Ejército. De 

igual forma, se evitaría la actuación de intermediarios nacionales que busquen alguna 

utilidad en sus gestiones comerciales, ya que, por lo general, encarecen los precios de 

bienes y servicios de la Aviación del Ejército. 
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Se podría presentar como ejercicio el impacto económico en las compras de bienes y 

servicios del año 2013, que aproximadamente puede ascender a la suma de 45 millones de 

dólares. Si a esta suma se aplica, como mínimo, una comisión por intermediación del diez 

por ciento, arrojaría un beneficio de 4,5 millones de dólares para el Ejército, cuando un año 

de sostenimiento en el exterior del personal militar ascendería a unos dos millones de 

dólares. A los beneficios, se suma el ahorro para la Nación, por no tener aeronaves en tierra 

que signifiquen un lucro cesante de mucho impacto. De tener en alistamiento permanente el 

parque de aeronaves del Ejército, no tendríamos que adquirir el servicio de horas de vuelo 

rentadas o, por lo menos, podríamos reducir el valor y cantidad de horas contratadas. 

 

Respecto al pago de arrendamiento de las instalaciones donde funcionaría la oficina de 

compras, existe la posibilidad de separar los recursos por el rubro de arrendamiento  sin 

comprometer los recursos para el sostenimiento de la aviación o, bien, estudiar la viabilidad 

de utilizar las locaciones de la Embajada de Colombia en Moscú." 

 

Al profundizar un poco más acerca del estudio de la agencia de compras, se llega a la 

conclusión de que la obtención de reducción de costos juega un papel importante a la hora 

de difundir la técnica de gestión para una mejora global en los procesos. A continuación, se 

citan los principales proveedores rusos, con quienes se pueden establecer relaciones 

comerciales para la obtención directa de repuestos para los helicópteros de referencia MI-

17: 
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• 2-do MPZ; 

• Aeroelectromash; 

• Aeropribor-Vosjod; 

• Agregat; 

• Fábrica de construcción de aparatos de Arzamas; 

• DKBA; 

• CNPPP “Elara”; 

• Electroautomat; 

• Electroistochnik; 

• Planta de Tambov Electropribor; 

• ELECTROUGLY Plant; 

• Hidroagregat; 

• Hidroautomática; 

• Izmeritel; 

• Kazan plant Elektropribor; 

• KBEI Century; 

• KEMZ; 

• KZ Radioizmeritel factory; 

• Lepse; 

• NIIKP; 

• Grupo de producción Oktiabrj; 

• Inkar; 
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• NPPK de Permj; 

• Pribor /de Kursk/; 

• Ramenskyi PZ; 

• Rassvet Moscow machine-building factory; 

• PKP -Respirator; 

• Rodina NPO; 

• Rubin Aviation Corporation; 

• SAKK& CO; 

• Sarapul Electric Generator Producing Plant; 

• SEZ named after Ordzhonikidze; 

• PO de Engels Signal; 

• Techpribor; 

• Radio planta de Moscú TEMP; 

• Teploobmennik; 

• Fábrica electromecánica de Tumen; 

• UPZ; 

• Utes; 

• Radio planta de Yaroslavl; 

• ZAO; 

• MMZ Znamia; 

• Zvezda. 
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Las compañías fabricantes y distribuidoras amparadas por la autoridad aeronáutica y las 

exigencias técnicas del holdig Helicopteros de Rusia son las encargadas de garantizar la 

trazabilidad de los repuestos adquiridos y reparados. Dentro de las posibilidades de 

reparación, se encuentran estaciones autorizadas, como lo son: 

 

• Planta de Reparación de aeronaves núm. 123;  

• Planta de Reparación de aeronaves núm. 123; 

• Planta de Reparación de Spark; 

• Planta de Reparación de aeronaves núm. 308; 

• Planta de Reparación de aeronaves de Minsk; 

• Planta de Reparación de aeronaves en Orsha;  

• Planta de Aviación civil en Rostov núm. 412;  

• Planta de Reparación de aeronaves de Vnukovo núm. 400; 

• Planta de Reparación y Fabrica Kazan; 

• Planta de Reparación y Fabrica Ulan-Ud; 

 

La agencia de compras como forma de tercerización y gestión 

En el marco de la profunda transformación del sector público en general, y de los ejércitos 

en particular, se parte de la hipótesis de que determinados sectores industriales, 

especialmente los relacionados con materiales de alto componente tecnológico, como el 

material militar —entre los que se encuentran las aeronaves—, están empleando técnicas de 

mercado que adoptan estrategias para la actualización y mantenimiento de dicho material, 
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por lo que la consideración de una potencial reducción de costes se encuentra en un 

segundo plano en la toma de la decisión de tercerizar. Por este motivo, el Ministerio de 

Defensa debe adquirir las capacidades necesarias para conducir y controlar procesos de 

gestión de costos. Esta afirmación se refuerza al considerar que los procesos son 

difícilmente reversibles. Por ello, el presupuesto de gastos dedicado a mantenimiento no ha 

hecho más que crecer. 

 

Al intentar una primera aproximación a la palabra tercerización, en el Diccionario de la 

Real Academia Española de la Lengua, en su vigésimo segunda edición, se puede 

comprobar que no se encuentra contenido dicho vocablo, entre los más de ochenta y siete 

mil quinientos que contempla el diccionario. Se puede afirmar que esta palabra es un 

tecnicismo acuñado para traducir el término inglés outsourcing, y que se define como el 

proceso por medio del cual una organización adopta la decisión estratégica de confiar la 

ejecución de determinadas tareas o funciones —que no constituyen el núcleo esencial de su 

actividad, en las que su dominio o control no resulta óptimo— a organizaciones exteriores 

especializadas en su desempeño, con el fin de mejorar la eficacia y la eficiencia en los 

procesos.  

 

Dicha decisión es estratégica en el sentido de que, en un momento determinado, implicará 

reformas o cambios para la institución que condicionarán y comprometerán su existencia y 

actividad futura durante un largo periodo de tiempo. La tercerización no debe afectar la 

tarea o núcleo esencial de la actividad de la organización, es decir, la razón de ser en sí 

misma de la institución. Por otra parte, determinar qué trabajo resulta esencial y qué trabajo 
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resulta accesorio es una decisión que depende de factores múltiples y mutables en cada 

momento de la vida de la institución. La decisión de tercerizar debe objetivarse al máximo, 

basándose en indicadores de producción, una contabilidad de costos adecuada y el uso de 

técnicas de análisis apropiadas.37  

 

En Colombia, las empresas petroleras enfocan su esfuerzo principal en la búsqueda y 

explotación de los recursos; para ello, requieren de una serie de actividades, tecnologías y 

personal, entre otros entes que trabajan en función relacionada, pero que no dependen 

directamente de la empresa petrolera. En este caso, los medios de trasporte aéreos y 

terrestres son contratados por otras entidades, demostrando con ello el no interés de tener 

una capacidad instalada para la manutención y operación de los equipos, además de la 

carga prestacional. De ahí valdría la pena preguntar si el Ejército, entidad de seguridad del 

Estado, debe ser tercerizado. La agencia de compras, como estrategia de tercerización, es la 

técnica más completa de valoración de la relación entre los recursos empleados y los 

objetivos perseguidos, pues permite comparar proyectos diferentes o estudiar formas 

alternativas de alcanzar los objetivos de un programa. 

 

Caso significativo: proyecto piloto de mantenimiento de helicópteros38  

En España, en marzo de 2003, se creó, en el seno del Área de Cooperación Industrial de la 

Subdirección General de Planificación y Programas (Dirección General de Armamento y 
                                                             
37 Argumentación, en caso de discusión, sobre las ventajas del outsoursing y la aplicabilidad en el sector de 

Defensa. 
38 La estandarización de equipos trae economía de escala. La variedad de los mismos, implica el desarrollo de 

capacidades para cada equipo, lo que implica costos de capacitación, reparación, etc. 
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Material (DGAM)) del Ministerio de Defensa de España (Minisdef), la Oficina de 

Programa para la racionalización, a nivel industrial, del mantenimiento de toda la flota de 

helicópteros de las Fuerzas Armadas (FAS).  

 

La puesta en marcha de este programa piloto fue una gran apuesta, con la cual se inició una 

importante reforma que afectaba la estructura de la función de mantenimiento, con el 

objetivo fundamental de unificar los escenarios industriales de los tres ejércitos (tierra, mar 

y aire) y racionalizar el escenario global (adquisición, adiestramiento y mantenimiento). 

Supondría el abandono de un mantenimiento por ejércitos para pasar a un mantenimiento 

por familias de sistemas de armas, generando una importante economía de escala, evitando 

redundancias y eliminando capacidades excedentes, optimizando, por lo tanto, las 

actividades logísticas del mantenimiento de los citados sistemas de armas.  

 

Entre los objetivos generales del proyecto, estaban sentar las bases que permitieran: realizar 

un enfoque global para redefinir la función de mantenimiento, con un criterio de dirección 

centralizada y ejecución descentralizada; establecer las pautas de las fases de planeamiento, 

programación, presupuesto y ejecución, de manera que resultase reforzada la posibilidad y 

viabilidad de realización de acciones conjuntas de los tres ejércitos y las combinadas con 

otros ejércitos de países aliados; potenciar la industria nacional de defensa, ofreciendo a 

esta una imagen de cliente único, como Minisdef, y la creación de un organismo con la 

entidad de gerencia o agencia, que centralizase todas las decisiones de gran importancia, 

relativas a la adquisición y mantenimiento de armamento y material. 
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Lecciones aprendidas del proyecto piloto 

El proyecto fue una importante apuesta del Ministerio de Defensa por sentar las bases e 

impulsar de forma práctica el nuevo planteamiento que, en torno al sostenimiento del 

material y el armamento, se había establecido en la directiva de Defensa Nacional. Para 

conseguirlo, se trató de utilizar la tercerización como técnica de gestión en un contrato de 

gran envergadura. Tomando como hilo conductor de este caso la clasificación de la materia 

del proceso investigador, para el estudio y análisis del proyecto, se pueden extractar las 

siguientes enseñanzas: 

 

• La tecnología asociada al sostenimiento de la familia de sistemas de armas 

helicópteros conlleva unos importantes gastos, especialmente la adquisición en 

propiedad de los medios necesarios para la realización de estas tareas. Asimismo, la 

falta de personal en la propia organización —con los conocimientos técnicos 

necesarios para su ejecución—, junto con las limitaciones presupuestarias, requiere 

la búsqueda de soluciones en la tercerización. Se trata, pues, de una decisión forzada 

o fuertemente condicionada. 

• Durante el desarrollo del proceso, se pusieron de manifiesto numerosas carencias y 

falta de capacidades, lo cual obligó a salvar la situación mediante la contratación de 

los servicios de la empresa Isdefe S. A., lo que a su vez supuso un nuevo costo. 

Destacan, entre otras, la ausencia de una contabilidad de costos unificada y 

adecuada para valorar los posibles ahorros, la obtención de datos y realización de 

trabajo de campo; para la elaboración de estudios, análisis e informes, confección de 
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documentación técnica o establecimiento de modelos de evaluación. Asimismo, se 

evidenció la creación de una dependencia respecto de los proveedores y una 

constante incertidumbre en cuanto a los posibles resultados del proceso. 

• Respeto a los interesados en el proyecto piloto, y considerando como tales a los 

ejércitos, principalmente, y a la industria nacional de defensa, se puede afirmar que 

su actitud no fue la más adecuada para el buen desarrollo del proyecto. Los ejércitos 

experimentaron recelos en cuanto a la posible pérdida de poder sobre sus medios, lo 

cual se vio reflejado tanto en la ausencia de confianza en el éxito del proyecto como 

en la falta de adquisición de compromisos firmes de colaboración para su buen 

desarrollo. La industria no respondió de una forma adecuada a la solicitud de las 

Fuerzas Armadas, a pesar de haberse promovido la creación de un mercado nacional 

que pudiese afrontar y cumplir las demandas del servicio; se dispersó en la falta de 

atención a los requerimientos de información y compromiso con el proyecto que se 

efectuaban desde la Dirección General de Armamento y Material, así como en las 

reorganizaciones internas fruto de nuevas alianzas empresariales. El fomento de la 

industria nacional llevó aparejado el descarte de soluciones más adecuadas.39  

• Los proyectos de tercerización suelen mostrar unas previsiones excesivamente 

optimistas en cuanto a los potenciales ahorros esperados. Como conclusión del 

estudio del proyecto, se puede decir que el trabajo realizado por la oficina cumplió, 

de forma rigurosa y exhaustiva, con todos los cánones, procedimientos y protocolos 

de actuación recomendados para el desarrollo de los procesos de tercerización. La 

                                                             
39 Análisis del impacto de la propuesta del plan piloto en el ejército español. 
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falta de una respuesta totalmente adecuada por parte de la industria nacional, los 

recelos de los ejércitos ante la sensación de pérdida de poder sobre sus medios, la 

falta de convicción e implicación de todos los actores participantes en el proceso y 

el cambio de gobierno, determinaron que el proyecto no finalizase de la forma 

inicialmente prevista y deseada. Sin embargo, no puede hablarse de fracaso; la 

utilidad del proyecto es indiscutible, sienta las enseñanzas y bases de potenciales 

proyectos futuros; sirvió, además, para poner de manifiesto deficiencias y aspectos 

mejorables y corregibles (Roza, 2009).  
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CONCLUSIONES 

 

Ahorro 

Es obligación del Estado velar por el mejoramiento continuo de sus instituciones y por el 

manejo eficiente de sus recursos; por ello, diseñar estrategias para el avance del ciclo 

virtuoso de aviación se convierte en una prioridad, toda vez que la inversión anual asciende 

a los cuarenta millones de dólares.40 Está demostrado que, históricamente, los bajos 

porcentajes de alistamiento son una constante, al igual que los contratos de horas rentadas. 

La oficina de compras en un país extranjero, al servicio del Ministerio de la Defensa, ha 

sido una solución comprobada en los EEUU por más de cincuenta años. La alternativa de 

tener una figura similar en Moscú plantea ventajas en la proyección del auto-sostenimiento 

en la especialidad logística y aeronáutica del Ejército.  

 

Productividad 

El gran propósito de la Aviación del Ejército es contar con aeronaves completamente listas 

para la misión, que cumplan las exigencias operacionales, y tener helicópteros disponibles 

para cualquier requerimiento. Sin embargo, el flujo de repuestos desde y hacia la 

Federación de Rusia no cumple las expectativas de mercado mundial ni las exigencias del 

gobierno colombiano, por lo cual no hay concordancia entre la planeación del 

mantenimiento y la ejecución del mismo, hecho que ha desembocado en porcentajes de 

alistamiento inaceptables en la organización castrense. 

                                                             
40 Cifras aproximadas de la contratación de 2013. 
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Eficiencia e independencia 

El desconocimiento de la legislación de Rusia y sus continuos cambios nos obliga a seguir 

ligados a la entidad estatal Rosoboronexport, la cual ha demostrado ser un intermediario 

muy oneroso y complejo en el servicio postventa. Si bien no ha diseñado estrategias para 

mejorar los tiempos impuestos por la burocracia, tampoco da respuesta oportuna a los 

requerimientos del Ministerio de Defensa, tomando ventaja de los poderes que le ha 

conferido el Estado en ese sentido.41  

 

La estandarización en el planeamiento logístico y manejo de las herramientas, adaptado del 

sistema occidental, no ha logrado ser comparado con el sistema ruso, puesto que nunca se 

han capacitado especialistas en esta área.42 De todas formas, los altos costos y la rotación 

de inventarios son susceptibles de mejoras (Jefe de almacenes aeronáuticos). Por otro lado, 

desde la parte del planeamiento logístico (del sistema ruso), no existe un acompañamiento 

que enseñe a los especialistas de planeación del Ejército a mitigar las vulnerabilidades de 

los altos costos en almacenes y la rotación de inventarios. 

 

Reciprocidad legal, lecciones aprendidas 

Los contratos anuales, que se realizan con Rosoboronexport, están bajo el amparo de los 

poderes conferidos por resolución presidencial, en la parte rusa, y a estos no se les impone 

                                                             
41 Las garantías tienen una plazo de cumplimiento de hasta 180 días; mientras tanto, el mismo Ejército presta 

el elemento (si lo tiene) para poner la aeronave en línea de vuelo, sin existir compensación por las horas de 

operación mientras la llegada del repuesto. 
42 Se realizó la verificación en los archivos de entrenamiento y no arrojó ningún resultado que contradiga esta 

afirmación. 
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clausulas de incumplimiento, lo que imposibilita la ejecución de herramientas legales para 

conminar las partes cuando se incumple el contrato. Las estrategias sugeridas por el 

Ministerio de Defensa, pese a mostrar un interés por solucionar las novedades manifestadas 

por la Aviación del Ejército, no han surtido el impacto esperado. 

 

La integración de los esfuerzos del Ministerio de Relaciones Exteriores y del Ministerio de 

Defensa para realizar una revisión integral de las soluciones que persigue el sector Defensa 

está imposibilitada por una barrera cultural y dialéctica, lo que se constituye en un 

contribuyente de las demoras. Es prudente capacitar a la totalidad del personal que participa 

en las negociaciones, tener en cuenta las lecciones aprendidas, conocer la cultura y forma 

de negociar de los rusos e interiorizar la intención de la Aviación del Ejército, para llevar 

estas negociaciones a un nivel de satisfacción y ganancia para las dos partes. 
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RECOMENDACIONES 

 

Al Ministerio de Relaciones Exteriores 

• Elaborar un protocolo que exija y garantice que el Ministerio de Defensa y el 

Ejército Nacional den continuidad a la revisión de los acuerdos entre Colombia y 

Rusia, velen por la consecución de beneficios y exploren nuevas alternativas. 

 

Al Ministerio de Defensa Nacional 

• Evaluar de manera detenida la activación de la agencia de compras en Moscú, como 

alternativa de alto impacto para solucionar los inconvenientes de alistamiento. De 

forma inmediata, estudiar y brindar las herramientas jurídicas para que el Ejército 

pueda conminar al contratista para que retribuya, de alguna manera, las pérdidas 

ocasionadas por sus constantes incumplimientos, a través de la División de Asalto 

Aéreo. De igual manera, que mantenga un porcentaje de alistamiento no inferior al 

setenta por ciento y que reduzca el alquiler de horas de vuelo en aeronaves de 

similar categoría. 

• Diseñar un proyecto para desarrollar la capacidad instalada de la Aviación del 

Ejército para la reparación y mantenimiento de los helicópteros MI-17, toda vez que 

en América haya mercado para proyectar una capacidad económica de la Nación al 

servicio de la región. 
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Al Comando del Ejército 

• Evaluar la presente iniciativa e incorporarla a los proyectos de desarrollo y 

trasformación de la institución. 

• Delegar responsabilidades al agregado militar de Colombia en la Federación de 

Rusia, para acceder a las escuelas y centros de formación académica y técnica para 

los integrantes de la Aviación del Ejército. 

• Realizar las coordinaciones necesarias con el Ministerio de Defensa, para 

comisionar a un oficial de la Aviación de Ejército a la oficina de seguimiento y 

desarrollo de los intereses comunes entre Colombia y Rusia en MDN. 

• Especializar personal de la Aviación del Ejército en planeamiento estratégico y 

logístico de aviación, diferente de los cursos a los que acceden en la Aviación del 

Ejército Norteamericano. 

 

A la Aviación del Ejército 

• Mantener los estándares de calidad en el mantenimiento implica retener la mano de 

obra calificada y experimentada del personal técnico, que cumple tiempo de servicio 

y se retira para laborar en la aviación comercial. 

• Diseñar la proyección del Batallón de Mantenimiento de MI-17 como entidad 

prestadora de servicios a terceros, con una capacidad instalada, robusta, sofisticada 

y avalada por las casas fabricantes de la Federación de Rusia. 
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A la Universidad Militar Nueva Granada 

• Dar trámite al presente documento, para que pueda llegar a las instituciones y 

organizaciones a las que se dan recomendaciones. 

• Continuar incentivando proyectos que beneficien la Nación desde las Fuerzas 

Militares.  

 

A los militares 

• Generar más espacios de discusión académica, para que el cuerpo de estudiantes 

despierte y oriente sus trabajos en pro de las fuerzas militares y el desarrollo del 

país. 
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