RESUMEN

El éxito de las operaciones aéreas, militares o comerciales, depende del
trabajo coordinado de personas especializadas en la administracion y
operacion. Los primeros se encargan de las decisiones que hacen posible
que la Institucidon o la empresa cumplan la mision para la que fueron
constituidas. Los segundos son responsables de que las aeronaves
concreten ese objetivo. Factor decisivo de la actividad operacional es la
Seguridad Aérea, que comprende capacitacion de la tripulacién y personal de
tierra, mantenimiento de aviones, equipos de comunicaciones y logistica. Las
decisiones administrativas tienen que buscar el equilibrio presupuestal de las
areas involucradas en los procesos administrativos y operacionales, para
evitar que surjan las “condiciones latentes” que pueden ser la causa eficiente
de las tragedias. Conclusién: Los accidentes o incidentes no se producen
anicamente por fallas operativas, las erradas decisiones administrativas son

en gran medida las directas responsables.

Palabras Clave: Decisiones administrativas, Seguridad Aérea y condiciones

latentes.

ABSTRACT

The success of the aerial, military or commercial operations depend on
coordinated work of specialized people in administration and operation. The
first one takes charge of decisions that make possible Institution or company
carry out the mission because of which these were constituted. The second
one are responsibles of aircrafts fulfill that objective. A conclusive factor in the
operational activity is safety that includes crew’s training and support’'s

personnel, airplanes’s maintenance, communication equipment and logistical.



Manager's decisions have to search budgetary equilibrium on implicated
areas in administrative and operational procedures in order to avoid that
latent conditions arise and can be effective cause in tragedies. Conclusion:
Accidents or incidents aren’t produced only by operative failures, wrong

administrative decisions are mainly the direct responsibles.

Descriptors: Manager’s decisions, safety and latent conditions.

INTRODUCCION

La finalidad de éste trabajo es destacar la importancia del concepto de
seguridad aérea en la actividad aeronautica. Este Tema se estudia desde la
Optica de la funcidon gerencial en las operaciones comerciales de las
aerolineas y los entes reguladores de caracter nacional o internacional, como
son la Organizaciéon de Aviacion Civil Internacional (OACI) y la Unidad

Administrativa Especial de Aeronautica Civil (UAEAC).

En este orden de ideas, debe sefialarse que los continuos progresos de la
administracion aerondutica deben compaginarse con los avances alcanzados
por la industria de la aviacion como consecuencia del auge de la economia
global, situacion que ha exigido de las compafias de transporte, tanto de
pasajeros como de carga, la modernizacion y aumento en el nimero de
aeronaves. Esta especifica situacion comporta la necesaria expansion de las
nominas de personal de vuelo, mantenimiento y administrativo, a la vez que

se genera un notable incremento de las frecuencias y rutas.

Desde esta perspectiva, se conoce que por el extraordinario crecimiento de
la actividad aeronautica de los ultimos tiempos ha surgido una problematica
gue debe contrarrestarse con prontitud y eficacia. La incidencia de las

equivocadas decisiones administrativas sobre la seguridad operacional.



Con el propésito de respaldar el argumento anterior, se analizara en primer
término lo correspondiente al entorno operacional, luego, se resefiara la
normativa expedida por la OACI y la UAEAC, haciendo mencion de
investigaciones de accidentes originados por equivocadas politicas
gerenciales que se tradujeron en fallas en la seguridad aérea y finalmente, se

plasmaran las conclusiones y recomendaciones pertinentes.
1. ENTORNO OPERACIONAL

Actualmente se presenta en Colombia una situacién de conflicto en el area
de seguridad aérea. Por una parte, varias empresas estan empefadas en
grandes planes de expansion sin tomar en cuenta que las politicas de
mejoramiento de la infraestructura aeroportuaria son insuficientes para

hacerlos viables.

De hecho, se escuchan voces autorizadas que hablan de la saturacion de
varios aeropuertos, entre ellos El Dorado de Bogota. Sobre el particular, el
presidente de AVIANCA afirma que: “Hay un rezago entre la evolucion y el
potencial de la industria aérea y el desarrollo de la infraestructura

aeronautica en general, y eso se esta convirtiendo en un obstaculo™.

Con respecto a la deficiencia en los sistemas de control aéreo por causa del
aumento del nimero de vuelos se sostiene que: “El Gobierno tiene claro que
Bogota debe contar con un aeropuerto que responda a las necesidades de la
ciudad y a las que impone el aumento en el trafico aéreo’. Esta situacion
repercute en las grandes congestiones de pasajeros que dan lugar a retrasos

en los itinerarios, originadas por la ineficiencia de los procedimientos
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actuales de embarque y la carencia de espacios fisicos para la movilizacion y

permanencia de los usuarios.

Otro factor que debe analizarse con ponderacion, ya que puede incidir
negativamente en las politicas de seguridad aérea, surge de la rivalidad entre
las empresas por implementar planes de expansion; no se sabe con certeza
su grado de identificacion con las normas y procedimientos de la seguridad.
Asi por ejemplo, Aires S.A. espera la llegada de nuevos aviones para entrar
a operar nuevas rutas en el oriente y sur oriente del pais con lo que
alcanzaria el cubrimiento total del territorio nacional, ademas, intenta
incursionar en el mercado internacional, como lo sefialan los medios de

comunicacion:

“La aerolinea colombiana Aires busca lanzar numerosas rutas internacionales que
incluyen a Brasil, Canada, México, Paraguay y Perq,...Ademas, la aerolinea tiene
aseguradas varias rutas internacionales a través del continente americano gracias a
la aprobacion de las autoridades aeronauticas colombianas. Aires ya cuenta con la
aprobacién de la Aerocivil para operar las rutas a Asuncion, Cancun, Lima, Sao

Paulo y Toronto saliendo desde Bogota.”.

A suU turno:

“La aerolinea regional EasyFly continla estudiando su expansion hacia rutas de
mayor rango para operar con Boeing 737, sin embargo por ahora se esta tomando
una pausa para ver el movimiento del mercado. La aerolinea lanzé sus servicios en
el 2007 siguiendo el modelo de aerolinea de bajo costo y se enfocd inicialmente en
el transporte regional operando aeronaves Jetstream 41. Pero la compafiia, fundada

por el antiguo fundador y duefio de AeroRepublica, Alfonso Avila, siempre ha tenido

3 CARDENAS FRANCO, Javier Dario. Aires espera lanzar nuevas rutas internacionales. 100% Aviacién colombiana
[on line]. Flight Global. PDF. 15 Junio 2010 [citado 03 de octubre de 2010]. Disponible en internet:
http://www.aviacol.net



en mente expandirse hacia rutas troncales operadas por aeronaves jet, como parte

de una segunda fase™.

También existe interés en la operacion aérea por parte de nuevos

explotadores. Asi tenemos que:

“Fast Colombia S.A.S. y Air San Andrés son las nuevas aerolineas que, junto con
AerOsais y LAN Colombia, se encuentran en proceso de adelantar sus solicitudes

de operacion a la Aeronautica Civil.

Fast espera obtener autorizacion por parte de la Aerocivil para prestar servicios de
transporte de pasajeros, correo y carga utilizando como base el aeropuerto El
Dorado de Bogota. 140 frecuencias semanales a las ciudades de Medellin, Cali,
Cartagena, Barranquilla, Bucaramanga y Santa Marta, estarian dentro de la
operaciéon de la nueva aerolinea. Por su parte Air San Andrés presentd la solicitud
para transporte de pasajeros, carga y correo en 11 rutas nacionales y 10
internacionales, utilizando el aeropuerto de Barranquilla como base de operaciones

y San Andrés y Bogota como bases secundarias”.’

Para la industria del transporte aéreo en Colombia es positivo el buen ritmo
de desarrollo actual, pero el fendbmeno crea variables que el administrador
aeronautico debera tener en cuenta por su marcada incidencia en los costos

de operacion y los estandares de seguridad.

* CARDENAS FRANCO, Javier Darifo. EasyFly busca expandirse. 100% Aviacion colombiana [on line]. Flight Global.
PDF. 15 Junio 2010 [citado 03 de octubre de 2010]. Disponible en internet: http://www.aviacol.net
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Ahora bien, resultados de mudltiples estudios econémicos muestran que el
namero de pasajeros para vuelos nacionales e internacionales ha ido en
aumento con respaldo en agresivas campafias de rebaja en el valor de los
tiquetes. Esto es atractivo para el usuario; no obstante, para la empresa es
motivo de preocupacion por cuanto el alza continua en el precio del

combustible afecta negativamente sus calculos operacionales.

Al respecto, importa destacar el criterio de la Asociacion del Transporte

Aéreo en Colombia consignado en reciente informe:

“Segun la Asociacién, el trafico de pasajeros en Colombia sigue aumentando. Entre
enero y mayo de 2010 se registrd6 un crecimiento del 40.6% para el mercado
nacional, mientras que el mercado internacional crecié en un 8,9%, cifras que
superan las registradas en el mismo periodo del afio 2009. Solamente en el mes de
mayo, el crecimiento en trafico de pasajeros a nivel doméstico fue del 46,02%, una
cifra bastante importante. Por otra parte, el precio de los tiquetes aéreos sigue
bajando. Debido a la fuerte competencia que se da actualmente en Colombia entre
las aerolineas, los tiqguetes mas econdémicos tuvieron una reduccion del 2,4% en
comparacion con el afio 2009. Los tiquetes internacionales, por su parte, tuvieron
una disminucién en promedio de hasta el 10%, resultado de un 2% en la reduccién
del precio de los tiquetes en ddlares, sumado a la revaluacién anual que registré un
8% en junio de este afio. Sin embargo, el precio de los combustibles para el sector
aéreo registra cifras no muy positivas. Segun el estudio, el precio que se paga por

combustible de aviacion en Colombia es el mas caro de América Latina, superando

en promedio a otros paises por un 13%.".°

En sintesis, frente a la multiplicidad de actividades propias del sector, el
administrador aeronautico tiene que ser cauteloso pues las decisiones que

tome afectaran directa o indirectamente el concepto de seguridad aérea. Por

® CARDENAS FRANCO, Javier Dario. Comp., El trafico de pasajeros y el precio de combustibles
contintan registrando alzas en Colombia [on line]. 100% Aviacion colombiana. En: Aero Latin news.
PDF. 26 Julio 2010 [citado 03 de octubre de 2010]. Disponible en internet: http://www.aviacol.net.
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es0, no puede obrar con desmedido afan por ampliar la cobertura de rutas y
servicios ya que un comportamiento irreflexivo que desate una “guerra’
econdémica trae consecuencias negativas para los consumidores: Accidentes
e incidentes aéreos, incumplimiento de itinerarios, molestias en los

terminales y mala atencion de las empresas.

2. ORGANISMOS DE CONTROL

El estamento internacional que fija las politicas aeronauticas es la OACI,
agencia de las Naciones Unidas creada en 1.944 durante la Convencién de

Chicago sobre Aviacién Civil Internacional.

En desarrollo de su mision expidié en el afio 2.006 la primera edicion del
Manual de Gestion de la Seguridad Operacional (documento 9859) cuyo
objetivo principal es: “...proporcionar a los Estados orientacion para elaborar
el marco normativo y los textos de orientacion de apoyo para la implantacion
de sistemas de gestion de la seguridad operacional (SMS) por los
proveedores de servicios. También, brinda orientacién para la elaboracion de
un programa estatal de seguridad operacional (SSP)...”".

Para el tema de estudio es importante el concepto de seguridad operacional
descrito en el capitulo segundo, porque clarifica su significado frente a
distintos sectores de opinion. Por ejemplo:

La percepcion de los usuarios es que la seguridad operacional se identifica
Ganicamente con la ausencia total de accidentes o incidentes presentados con

aeronaves, que se pueden evitar eliminando los factores de riesgo o peligro.

” ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL. Manual de gestion de la seguridad

operacional. Segunda edi. Montreal-Quebec: 2009. 1-1 p.



Por el contrario, para los empleados de organizaciones vinculadas al sector
aeronautico, seguridad operacional significa minimizar actos que den lugar a
condiciones inseguras, implementar métodos para evitar errores y cumplir las

normas de prevencion.

Cabe anotar, que si bien es cierto eliminar factores de riesgo junto con el
mejoramiento de los procesos de control ayudaria a la disminucion de
incidentes graves 0 accidentes, no lo es menos, que por tratarse de
contextos operacionales abiertos y dindmicos, la eliminacion absoluta del
riesgo es imposible pues siempre se presentaran fallas y errores pese a los
mejores esfuerzos por evitarlos. Es que la operacion aérea no es una
actividad aislada sino el resultado de la gestion que una organizacion realiza,
por tanto, es necesario ubicar las denominadas condiciones latentes, que no
son otra cosa, que las fallas que se presentan al interior del sistema y
pueden propiciar a largo plazo un incidente o accidente al que se identifica

como accidente de organizacion.

Téngase en cuenta que los directivos de las empresas son piezas
fundamentales del sistema y que sus decisiones en muchas oportunidades
propician condiciones latentes que afectan los mecanismos de seguridad que
a su vez precipitan fracasos operacionales. Es de aclarar, que las fallas de
los individuos no son siempre la causa directa de las tragedias sino el
resultado de las falencias en el disefio de tareas, defectos de organizacién o
decisiones de la administracion que priorizan metas especificas de

produccion restando importancia a la seguridad operacional.

Significa lo anterior, que el modelo actual de seguridad aérea debe
manejarse con los mismos parametros con que se administran los procesos
organizacionales para obtener mayor control sobre las causas que puedan

amenazarlo, derivadas de factores como el intenso ritmo de trabajo, la



frenética competencia y el afan de expansion de las empresas que para
lograr sus objetivos no toman en consideracion la capacidad real de la

infraestructura que permita soportarlos.

Por la importancia de la gestion directiva en relacion con la seguridad
operacional, la UAEAC, como rectora de la actividad aeronautica en el pais,
consigné en el Reglamento de Aviacion Civil las obligaciones que
corresponden a las empresas en esa materia, siguiendo la normatividad

promulgada por la OACI.

Es asi que en el capitulo correspondiente del RAC (#22) se exige que todos
los operadores para obtener licencia de funcionamiento tienen que presentar
el programa de seguridad operacional, para que sea aprobado por la
Aeronautica Civil. En ese documento se deben plasmar los mecanismos y
correctivos a utilizar, para mantener un nivel éptimo de seguridad, teniendo la
obligacion de informar periédicamente a la UAEAC sobre el desarrollo de las

politicas de seguridad operacional implantadas.

De igual forma, la Aeronautica Civil, en su afan de que los programas de
seguridad exigidos, cobijen a todo el personal de la empresa operadora
dispuso también la capacitacion de los niveles de direccién, ya que de ellos
depende la adecuada estructuracion de los mismos, la capacitacion
correspondiente de los subordinados, y la recta aplicacion de las normas y

reglamentos. Por tal razén establecié que:

“‘Es esencial que el personal directivo comprenda los principios en que se

basa el SMS. La instruccion debe hacer que los niveles gerenciales estén



familiarizados con los principios del SMS y con sus obligaciones y

responsabilidades al respecto”.

3. EVOLUCION DE LA SEGURIDAD AEREA

Las normas y directrices relacionadas con la seguridad aérea son el
resultado de estudios e investigaciones hechas a partir de los afios
cincuenta, del siglo veinte, cuando se atribuian las fallas operacionales
Unicamente a defectos de indole técnico. Mas tarde, se involucré la
deficiencia humana y en la actualidad se reconoce y acepta que en la
mayoria de los fracasos se interrelacionan agentes técnicos, humanos y de
organizacién que al unisono contribuyen a la realizacion del incidente o del
accidente. Surge entonces la nocion de accidente de organizacion, para
significar que la operacion aérea no se circunscribe al hecho de que los
aviones vuelen, ya que detrds de esa actividad siempre existe una empresa
cuya finalidad es la de prestar un servicio mediante el concurso de personal
especializado en areas de administracion, comunicaciones, mantenimiento y

vuelo.

El siguiente diagrama muestra el progreso histérico de la institucién:
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® COLOMBIA. MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTE. Unidad Administrativa Especial de
Aeronautica Civil. Reglamentos aeronduticos de Colombia, parte 22. Colombia: Noviembre 2009.
14p.



Figura No.l. Evolucion del pensamiento en materia de seguridad operacional. Tomado de:
ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL. Manual de gestién de la seguridad operacional. Segunda
edi. Montreal-Quebec: 2009. 2-5p.

Asi las cosas, cuando se presenta un accidente con una aeronave el hecho
no se debe imputar Unicamente a fallas de la tripulaciébn o del aparato,
porque muchos operarios pueden tener responsabilidad debido a errores
cometidos en desarrollo de sus tareas, en especial la gerencia, que
contribuye a los accidentes de organizacion con malas decisiones que
generan condiciones latentes, a corto, mediano y largo plazo. Desde luego
que tales equivocaciones no son intencionales, ellas son causadas por
limitaciones y predisposiciones normales del oficio, tales como, tiempo,

presupuesto o competencia del mercado.

Entonces, para contrarrestar los efectos nocivos de las condiciones latentes
existe el mecanismo de “defensas del sistema de seguridad operacional”,
gue esté integrado por tres pilares: tecnologia, instruccion y reglamentos. El
modelo de Reason describe graficamente como operan frente a las
originadas por las fallas en la organizacion que afectan las condiciones de

trabajo y provocan errores o violaciones de las normas.
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Figura No.2. Concepto de causalidad de accidentes. Tomado de: ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL
INTERNACIONAL. Manual de gestion de la seguridad operacional. Segunda edi. Montreal-Quebec: 2009. 2-7p.

La tecnologia; es esencial al momento de definir los objetivos de produccién
por parte de la gerencia, ya que involucra los sistemas de apoyo a la
industria aeronautica. La instruccion; se ocupa de la capacitacion del
personal que conforma la organizacion y es responsable del uso seguro y
eficiente de las herramientas puestas a su disposicion para el correcto
funcionamiento de la empresa. Los reglamentos; constituyen el marco
operacional de la empresa y del acatamiento de sus disposiciones que
dependen de la rentabilidad y consolidacién de la organizacion.

De otra parte, como la actividad aérea involucra a personas y sofisticados
aparatos en complejas operaciones es viable resefar aqui el modelo SHELL,
que estudia el comportamiento individual frente a su entorno y la interaccién
con otras personas. Uno de sus principios dice: “Las consecuencias de los

errores operacionales no dependen de las personas sino del contexto™®.
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Figura No.3. El modelo SHELL.

Tomado de: ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL.

Manual de gestién de la seguridad operacional. Segunda edi. Montreal-Quebec: 2009. 2-14p

° ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL.Op.cit.,p.2-11.



En razon a que la tesis sostiene que el hombre es el centro de atencion
(liveware), los factores que se ubican a su alrededor significan que el
comportamiento individual tiene estrecha relacion con el entorno
(enviroment), por eso, la teoria del “Elemento humano-elemento humano”
sostiene que: “Las relaciones entre el personal y los administradores también
quedan comprendidas en el &mbito de ésta interfaz, puesto que la cultura, el
ambiente y las presiones operacionales de la empresa pueden afectar

considerablemente la actuacion humana”°.

Congruente con ésta proposicion, el argumento del “Elemento humano-
entorno” afirma que variados agentes influyen sustancialmente en las fallas
atribuibles a la organizacién, entre ellos, las comunicaciones inadecuadas,
los procedimientos ambiguos, la programaciéon ilégica, los recursos

insuficientes y los presupuestos no realistas.

4. INVESTIGACIONES

Con el objeto de probar la existencia de los accidentes de organizacion
atribuibles a una equivocada percepcion de la seguridad aérea, se citaran
algunos sucesos descritos en el libro Air Crashes, en los que el resultado de
la investigacion determind que ocurrieron por fallas latentes provenientes de
decisiones tomadas en el nivel gerencial. Por estar escritos en ingles, se

hace una traduccion libre del texto.

Falla Eléctrica: “Contribuyente al accidente, fue la falla en la administracion
de proveer y la falla de la FAA para garantizar un programa de entrenamiento
adecuado recurrente a la tripulacion de vuelo la cual contribuyé a la

inhabilidad del capitan para asegurar apropiadamente el desempefio de la

% bid.,p.2-15.



bateria de la aeronave antes de tomar la decisién de continuar el vuelo y
permitir la inhabilidad del capitan y del primer oficial para enfrentarse rapida y

correctamente con la falla eléctrica del avion™*.

Presion del Explotador: “Contribuyentes al accidente fueron:(1) la aerolinea
us6é un piloto que no estaba certificado para el vuelo; (2) la falla de la
aerolinea para entrenar al piloto adecuadamente; (3) la falla del piloto para
seguir apropiadamente unas practicas para detectar agua en los tanques de
combustible; (4) la condicién fuera de pardmetros del peso y balance del
avion; (5) la aplicacion incorrecta de la FAA del 14 CFR en su parte 135
sobre reglas de los explotadores y (6) la generalmente inadecuada vigilancia

de la FAA sobre el explotador’*?.

Las Reglas, Regulaciones y Procedimientos: “La NTSB castigé a la FAA
por su falla para tomar a tiempo accion en solucionar la confusién y la mala
interpretacion en la terminologia del trafico aéreo, aunque la agencia habia

estado atenta del problema por varios afios™?.

Minimos Meteorol6gicos: “La NTSB concluyd, ademas de otras cosas, que
el vuelo descendié por debajo de la Minimum Descent Altitude (altitud minima
de descenso) de 400 pies sin que la tripulacion tuviese contacto visual con el
entorno de la pista de aterrizaje y que hubo presiones de la compafia para
hacer en cada intento regresar la aeronave, aun si esto significara un

descenso a una altitud mas baja de los minimos autorizados”*.

1 COLLINS, R. Air crashes. What when wrong, Why, and What can be done about It. Charlottesville,
Virginia. Ed. Thomasson-Grant. 1992. P. 63-64. Traducido por Camilo De francisco.

2 Ibid., p.60. Traducido por Camilo De francisco.

2 Ibid., p.34. Traducido por Camilo De francisco.

" Ibid., p.44. Traducido por Camilo De francisco.



“La NTSB determina que la causa probable de éste accidente fue la falla del
Capitan para interpretar adecuadamente y ejecutar la aproximacion de no
precision y la falla del primer oficial junto con el ingeniero de vuelo fue el no
monitorear efectivamente y hacer el chequeo cruzado sobre la ejecucion de
la aproximacion por parte del Capitan. Contribuyeron a estas fallas la fatiga y
el entrenamiento inadecuado de la tripulacion de Korean Air's. Otra
contribucion al accidente fue la inhibicion intencional de la FAA sobre el
sistema de alerta de altitud minima segura en Guam y la falla de la agencia

para manejar adecuadamente el sistema”>.

CONCLUSIONES

Ante la realidad demostrada respecto de la complejidad que entrafia la

actividad aeronautica, la OACI ha sostenido que: “...es sencillamente
imposible proporcionar orientacion sobre todos los escenarios operacionales
concebibles en un sistema operacional tan abierto y dinAmico como la
aviacion™®.

En efecto, la multiplicidad de tareas, obliga a que cada area de la
organizacién se especialice, para obtener un rendimiento 6ptimo, por tanto al
frente de la empresa debe estar una persona que aparte de poseer
conocimientos de economia, mercadeo y finanzas conozca con suficiencia
los temas propios de la aeronautica, valga decir, de aeronaves,

mantenimiento, seguridad, legislacion aérea y logistica.

En sana ldgica, el individuo que reune las cualidades descritas y esta
capacitado para direccionar las politicas de las compaifiias de transporte

aéreo es el administrador aeronautico.

> ROMERO, A. MY (FAC) SEGURIDAD AEREA. 2010. Oct. 12; En: Administracién Aeronautica. Bogota.
' ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL.Op.cit.,p.2-3.



RECOMENDACIONES

Si bien es cierto que los esfuerzos para evitar incidentes o accidentes son
una utopia, no lo es menos, que siempre se deben redoblar porque un

minimo descuido puede ser causa de una gran tragedia.

Elevar el nivel y la frecuencia de la comunicacion en todas las areas de la
organizacion porque es sabido que el éxito de la operacion aérea depende
de todos y cada uno de los que en ella participan.

Para las empresas es recomendable que antepongan la seguridad de sus

pasajeros a los rendimientos financieros.



GLOSARIO

CFR: Code of Federal Regulations.

FAA: Federal Aviation Administration.

FRECUENCIA DE VUELO: Es el numero de vuelos autorizados, durante un
periodo de tiempo.

NTSB: National Transportation Safety Board.

RAC: Reglamentos Aeronauticos de Colombia.

RUTA: es la unién entre dos puntos, por via del aire, sobre un recorrido de
utilidad publica permanente.

SMS: Safety Managment System.
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