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INTRODUCCION

Colombia es un pais aeronautico por excelencia, ya que posee los antecedentes histdricos y
las necesidades que provocaron que la aviacion colombiana se haya establecido entre las
pioneras en la operacion de las aeronaves, sin embargo existe un evidente atraso tecnoldgico en
cuanto a medios aeronauticos producidos en este pais, descuidando un sector de conocimiento y
productivo que hubiera podido jalonar la economia y la ciencia en el pais, lo que podria haber
significado un mejor posicionamiento de Colombia a nivel internacional. Es por esto que ya se
han sentido voces de expertos en materia aeronautica que expresan un inconformismo con el
nivel tecnoldgico actual y por la falta de apoyo estatal para mejorar la industria nacional en
cuanto a la produccién de tecnologia autdctona, lo que hace al pais muy dependiente de la

tecnologia extranjera.

También manifiestan que existen una serie de obstaculos tanto regulatorios como ideol6gicos
y culturales dentro del estado y la sociedad colombiana que ralentizan el desarrollo cientifico y
tecnoldgico en el area del conocimiento aplicable a la aeronautica. A la final esto esta
generando un desperdicio de recursos y talento humano nacional que se traduce en la llamada
fuga de cerebros, profundizado aln mas el estancamiento tecnoldgico y econémico, y perdiendo
oportunidades de mejoramiento social. Esto hace plantear la siguiente pregunta: ;Como influye
la actual regulacion colombiana en el desarrollo de la industria del disefio y la produccion
aerondutica local? Es posible que las politicas del Estado Colombiano, a través de las normas, se
hayan enfocado al desarrollo de las industrias agricolas y de produccion de materias primas; sin
embargo hay una ausencia de un conjunto de politicas y normas bien articuladas que promuevan

de forma efectiva las industrias del desarrollo tecnologico aeronautico.

Los Reglamentos Aeronauticos de Colombia en su Parte Tercera describen las actividades
aereas comerciales y las divide en dos grandes grupos, las del explotador y las otras actividades
aereas; en las del explotador se enmarcar las actividades aéreas relacionadas con la operacion de
las aeronaves, ya sea como aviacion comercial o privada; y en las otras actividades aéreas
enmarca a las actividades de los centros de ensefianza, los talleres, los servicios aeroportuarios y
los productores aeronauticos (UAEAC, 2014).



La productores aeronauticos son los encargados de disefiar y fabricar los productos
aeronduticos, los cuales se dividen en 3 grupos importantes: Los de Categoria 1, se refiere a
motores hélices y células (estructura de la aeronave o airframe), éstos productos son sujetos a
debido registro y certificacion de tipo por parte de las autoridades aeronduticas correspondientes
al pais de disefio y certificacion de aeronavegabilidad del pais de operacion, los productos de
categoria 2 son los componentes o0 equipos, los cuales no son partes esenciales de la aeronave
pero cumplen funciones importantes para que el vuelo sea eficiente y seguro, ejemplo de estos
pueden ser los diferentes computadores a bordo de la aeronave; y los productos de categoria 3
son aquellos que de forma individual por su ausencia no afectan la aeronavegabilidad de la
aeronave, pero que todos juntos son importantes para el funcionamiento de la misma, es el caso

de remaches y empaques.

Dadas las caracteristicas actuales de la industria de produccion aeronautica en Colombia,
se hace necesario determinar cuales son las causas principales del estancamiento de la misma en
materia de produccion de aeronaves disefiadas localmente. Este documento tiene como fin
analizar las politicas de la autoridad aeronautica colombiana, a través de la regulacion, respecto a
la creacion de industria aerondutica en la rama del disefio y produccion de aeronaves de
procedencia local. Esto mediante un examen de los antecedentes técnicos y tecnoldgicos de
desarrollo aeronautico realizados en Colombia, y su influencia en las politicas del estado
colombiano; un razonamiento del marco juridico que regula la produccién y utilizaciéon de
aeronaves disefiadas y producidas en Colombia y su afectacion a esta industria en particular; y
estudiar las diferentes decisiones administrativas del estado colombiano que afectan a la industria

del disefio y la produccion de aeronaves en el pais y sus consecuencias.



¢EXISTE EN COLOMBIA UNA POLITICA AEREA QUE CONTRIBUYA A LA
PRODUCCION NACIONAL DE AERONAVES DISENADAS LOCALMENTE?

Inventar un aeroplano no es nada, construir uno ya es algo,
y hacerlo volar, ... jlo es todo!*
Otto Lilienthal

Debido a la geografia particular de Colombia, la infraestructura terrestre para los primeros
vehiculos propulsados por ruedas en el siglo XX era muy costosa de implementar en el pais, ya
que en Colombia las principales ciudades y centros de produccion agricola e industrial se
encuentran ubicadas en las tres cordilleras que atraviesan el pais de sur a norte; es por esto que la
aviacion comercial ha tenido un gran éxito en este pais, para poder transportar pasajeros y carga
de una forma muy competitiva desde el punto de vista econdmica con el transporte terrestre,
caracteristica que aun es evidente con el constante aumento de la operacion aérea nacional, en el
afio 2013 el trafico aéreo de pasajeros aumentd un destacado 15,8%, principalmente por la alta
demanda de pasajeros domeésticos (www.portafolio.co, 2014); incluso siendo el pais pionero en
muchos aspectos en lo que a la operacion aérea se refiere. Sin embargo el desarrollo en la
infraestructura vial que se ha visto en los ultimos afios en el pais esta empezando a originar el
declive del transporte de carga aérea doméstica en Colombia, durante el afio 2013 el movimiento
de carga aérea doméstica decrecié en 3500 toneladas (www.dinero.com, 2014).

La posicién geoestratégica privilegiada y ventajosa de Colombia y la situacion de orden
publico actual por la que pasa el pais tambien hace surgir la necesidad de que las fuerzas
militares colombianas incorporen aeronaves de tecnologia suficiente y en cantidades apropiadas

para poder hacer frente a los desafios que implica el orden publico y el mantenimiento de esa

! Nota: De acuerdo al Ing. Guillermo Casalins, en la actualidad se ve una situacién contraria, ya que los adelantos
cientificos y las técnicas de disefio han avanzado tanto durante la evolucién de la aviacién que durante la etapa de
disefio de una aeronave se pueden simular las condiciones del vuelo, ademas gracias a los sacrificios de los pioneros
de la aviacion ya se conoce gran parte de las dificultades del vuelo en si; de esta forma el Ing. Casalins dice que:
“inventar (disefiar) un aeroplano lo es todo, construirlo es algo y volarlo no es nada”. Entrevista personal (2014, 27

de febrero).



posicion geoestratégica. Esto ha llevado a la Fuerza Aérea Colombia (FAC) a ser uno de los mas
importantes usuarios de aeronaves y otros aparatos tecnoldgicos en la region Suramericana, al
igual que el componente aéreo del Ejercito Nacional, que también posee una significativa
cantidad de aeronaves.

Viendo estos dos puntos se puede observar que Colombia es un pais importante en cuanto a la
operacion de aeronaves, con aerolineas que posee grandes flotas, con una importante cantidad de
operadores de aviacion civil general y comercial, y una aviacion militar para nada despreciable.
En Colombia se pueden contar alrededor de 85 operadores regulares de carga o pasajeros ya sean
extranjeros o nacionales, alrededor de 15 operadores de carga no regular y 168 operadores de
taxis aéreos (UAEAC, 2010) entre otros; en la Tabla 1 se puede observar una comparacion entre
las flotas de las principales aerolineas colombianas junto con las de los paises mas proximos
geograficamente hablando, en la cual se evidencia que Colombia es cede de importantes
aerolineas con flotas cuantitativamente destacables en la regién. Sin embargo también es cierto
que la casi totalidad de la tecnologia que se ha estado operando desde el principio de la aviacién
en Colombia es de procedencia extranjera, y han sido muy pocos los ejemplos en donde las
aeronaves de tecnologia aeronautica colombiana han sido acogidas por los operadores de
aviacion en el pais, el Unico caso aplicable como antecedente en cuanto a la aviacion de estado se
refiere es el del Gavilan 358, del cual cuatro aeronaves fueron operadas por la Fuerza Aérea
Colombiana (www.webinfomil.com) y dos por la Armada Nacional; aunque cabe destacar que la
produccién de esta aeronave fue corta, pues se estima que se produjeron 12 aeronaves en total
(Croft, 2008).

Tabla 1:
Aerolineas regulares de Colombia y paises cercanos con cerca de 10 aeronaves 0 mas.

Pais Aerolinea Aeronaves
Brasil Gol 140
Brasil Avianca Brasil 39
Brasil TAM 165
Colombia AVIANCA 83
Colombia LAN Colombia (Aires) 15
Colombia COPA Aiirlines Colombia (AeroRepublica) 15
Colombia SATENA 12

Ecuador TAME 20




Aerolineas regulares de Colombia y paises cercanos con cerca de 10 aeronaves 0 mas.

Pais Aerolinea Aeronaves
Panama COPA Airlines 75
Perli Peruvian Airlines 9
Venezuela ConViasa 22
Venezuela Venezolana 10
Venezuela Rutaca 10
Venezuela Avior Airlines 14

Nota: Fuente: airfleets.es (2014). Lista de compafiias aéreas por pais. Recuperado de:
http://www.airfleets.es/recherche/country.htm

En un pais con una economia capitalista los medios de produccién recaen en el sector
privado, es por esto que la industria privada en Colombia es la llamada a desarrollar la tecnologia
aeronautica y crear productos aeroespaciales competitivos para el mercado, sin embargo el
estado tiene la obligacion de regular la los privados y generar un ambiente politico y legal
propicio para el desarrollo de esta industria sin perjudicar otros factores en el ambito social,

ambiental y econdémico.

Colombia tiene un largo historial en la produccion informal de tecnologia aeronautica, sobre
todo para propositos experimentales y de hobby principalmente en forma de aeronaves
ultralivianas; historia que se remonta a finales del siglo XI1X con el inventor payanés Carlos
Alban y sus desarrollos en aerostatos (Valencia, 1954), sin embargo en cuanto al desarrollo de
aeronaves de tipo distinto al de ALS (Aeronaves de categoria Liviana, de peso menor a 750 kg
de acuerdo al RAC 26) calificables para la obtencion de un certificado tipo y con propdsitos de
produccion para el mercado se pueden contar con pocos ejemplos, empezando con las aeronaves
de agricultura de Maximo Tedesco, el modelo Agricopteros Scamp B (Morse, 1984. p. 119) y
otros disefios de aeronaves ultralivianas y pequefios helicopteros que se producen desde 1977 en
la ciudad de Cali (Aeroandina, 2004), el desarrollo del avién fumigador Texlong AC-05 Pijao a
principios de la década de los noventa y el avion utilitario Gavilan 358, de estos solo el Pijao y el
Gavilan han obtenido un Certificado tipo por parte de la autoridad aerondutica colombiana
(UAEAC, 2014), encontrandose con que esta autoridad no contaba con los criterios de
evaluacion necesarios para poder llevar a cabo las certificaciones, no estaba preparada para

asumir su autoridad sobre una produccién de aeronaves disefiadas en el pais, problema que se



solucioné temporalmente mediante un convenio con la autoridad aeronautica de los Estados
Unidos, la FAA.

En la aviacion civil colombiana se ha visto poco interés por la adquisicion de productos de
disefio de procedencia nacional, lo que ha significado el fracaso de estas industrias en el pasado,
sin embargo la produccion de tecnologia aeronautica extranjera en Colombia bajo licencia ha
tenido un éxito mediano, ya que en el aeropuerto de Guaymaral Ilegé a existir la fabrica Aviones
de Colombia S.A. en donde se produjeron aeronaves disefiadas por el fabricante estadounidense
Cessna, al igual que Aeroindustrias Leaver se dedicaba al ensamble de aeronaves del fabricante
Piper, juntas produjeron mas de 1.500 aeronaves para el afio 1987 (www.dinero.com, 2000), los
cuales pudieron ser vendidos al mercado hasta que ambas empresas se extinguieron ante la

reduccion de sus ventas por motivos aln en debate.

También se debe mirar que en Colombia el sector privado no es el Unico que realiza
produccion de productos aeronauticos, también el estado colombiano a través de la Corporacién
de la Industria Aeronautica Colombiana (CIAC), empresa relacionada con la Fuerza Aérea
Colombiana (FAC), realiza la produccién de aeronaves pequefias como lo son el entrenador
militar Lancair-CIAC T-90 Calima, el cual es de disefio base extranjero (creado por Lancair)
pero con modificaciones disefiadas en Colombia por la CIAC (FAC, 2011) y la aeronave militar
no tripulada conocida como CIAC IRIS, que se encuentra en fase de prototipo (webinfomil.com,
2012); y también existe el proyecto para que la CIAC desarrolle o fabrique partes y componentes
de la aeronave brasilera EMBRAER C-390 (FAC, 2011). Entre las funciones del estado
colombiano no se encuentra el de producir productos aeronauticos, sin embargo para que la FAC
pueda cumplir con su mision constitucional debe recurrir a los medios permitidos por la ley para
poder lograrlo, y en las condiciones actuales de orden publico, recurre a la fabricacion de

aeronaves como forma de adquirir los medios necesarios.

Si bien es legal que la CIAC produzca aeronaves militares, este es una tarea que en la mayor
parte del mundo recae en la industria privada, generandose competencia entre las distintas
empresas y a su vez llevando a adelantos tecnoldgicos; en el caso colombiano se podria pensar

en un aparente monopolio por parte de la CIAC, ya que ademas de ser un productor aeronautico,



también se encarga de liderar y coordinar a los demas productores aeronauticos del pais, o sea
lidera a la competencia de esta clase de productos, lo que podria quitarle dinamismo a esa
competencia, ya que la competencia entre empresas se traduce en mejores productos, pero al
liderar y organizar a los diferentes productores se puede coordinar el desarrollo de productos

especificos que son requeridos por la FAC con mayor prioridad.

Asi la Fuerza Aérea Colombiana y la CIAC son las que en este momento encabezan la
produccion de productos aeronauticos en Colombia, no solo de aeronaves, sino de un conjunto de
diversos productos aplicables a la aviacion, pero también han iniciado un proceso de sustitucion
de productos aeronduticos a través de cllster aeronauticos con alianzas de empresas privadas en
los procesos conocidos como “Convenios especiales de cooperacion para el disefio, desarrollo y
produccion de partes mediante ingenieria inversa de elementos para la sustitucion de
importaciones” (www.webinfomil.com, 2014). Con estos antecedentes se puede evidenciar que
si existe un interés por parte de las Fuerzas Militares Colombianas de impulsar y apoyar el
desarrollo de la industria de la produccion aeronautica en el pais, teniendo que recordar de nuevo
las particulares necesidades de control de orden publico que tienen las Fuerzas Militares en
Colombia, ademas de que los productos aeronauticos al servicio de la aviacion de estado no
requieren los procesos de certificacion aplicables a la aviacién civil y exigidos por la UAEAC en
Colombia. Aln no se pueden evaluar los resultados de los cllster aeronauticos organizados por
las Fuerzas Militares de Colombia, ya que éstos se encargan de crear productos al servicio de las
Fueras Militares, y la reserva de la informacién debe ser vital para la seguridad operacional de

las mismas.

La produccion nacional actual concentra en aeronaves ultralivianas, las cuales tienen procesos
de certificacion mas flexibles, ya que por su reducido tamafio son de menor costo de disefio y
fabricacion y ademas los Reglamentos Aeronauticos de Colombia (RAC) en una revisién vigente
hasta el afio 2013 en la parte cuarta, numeral 4.25.5 p. 628 establecia las libertades para fabricar
este tipo de aeronaves y no exigia certificados emitidos por la autoridad aeronautica (UAEAC,
2011. p. 628), lo que significaba un obstaculo menos para la venta de las mismas; pero las
revisiones actuales del RAC en la Parte Cuarta y la creacion de la Parte 26 realizadas que

entraron en vigencia a partir del 26 de noviembre de 2013 ya incluyen la exigencia de un
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certificado de aeronavegabilidad especial de acuerdo a las disposiciones del numeral 4.4.1.12.3
(UAEAC, 2014).

En Suramérica existen 3 paises que, ademas de Colombia, han desarrollado una industria
propia de produccion de aeronaves disefiadas localmente diferentes a los ALS, estos paises son
Argentina, Brasil y Chile; en los tres casos han sido los propios gobiernos de cada uno de estos
paises los que han propiciado y participado de la creacién de instituciones encargadas del disefio
y produccion de esta clase de productos. En el caso argentino, desde la década de los afios 20 del
siglo pasado, el estado creo la Fabrica Militar de Aviones (FMA), ahora conocida como Fabrica
argentina de Aviones (FAdeA), la cual comenzd su trayectoria con la produccion bajo licencia de
aeronaves extranjera, para luego aventurarse a la produccion de disefios propios, de la cual nacid
una prolifica cantidad de productos de alto desempefio y competitivos en el mercado
internacional, convirtiéndose en uno de los productores aeronauticos mas avanzados en ciencia y
tecnologia en el mundo durante los afios 50 del siglo pasado, creando productos aeronauticos
principalmente militares, que incluso llegaron a ser exportados como el caso de la aeronave de
combate FMA 1A-58 Pucara, que fue un éxito comercial, operando en paises como “Colombia,
Uruguay y Sri Lanka” (www.fas.org, 2000) y teniendo una labor destacada durante las
hostilidades por la soberania de las islas Malvinas. Debido a las crisis econdmicas sufridas en
Argentina, la FMA entr6 en una dificil situacion que mermo el increible impulso que llevaba esta
compafiia, aun asi en la actualidad, la ahora FAdeA, esta produciendo un avién militar de alto

rendimiento conocido como IA-63 Pampa Il y buscando usuarios extranjeros para la misma.

En Chile se encuentra la Empresa Nacional Aeronautica de Chile (ENAER) que inicia
operaciones en 1984, la cual nace de una necesidad especifica para producir una aeronave de
entrenamiento militar, ya que por las diversas situaciones politicas internacionales, hicieron que
fuera dificil para Chile adquirir una aeronave de este tipo en el extranjero (ENAER, 2013), al
igual que en el caso argentino es una empresa creada por el estado. Después de desarrollar el
entrenador T-35 Pillan, el cual es un suceso comercial de exportacion, el éxito del Pillan no se ha
replicado, ya que ENAER se ha concentrado en el ensamble y reparacion de aeronaves al
servicio de la Fuerza Aérea de Chile (ENAER, 2013).
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El ejemplo de Brasil es un caso mas exitoso, ya que, a pesar de nacer también de la necesidad
de obtener aeronaves militares de disefio propio, los productos de la Empresa Brasileira de
Aeronautica S.A. (EMBRAER), empresa de capital mixto, se ha diversificado a aeronaves civiles
de transporte, agricolas y acrobéticos, ademéas exportdndolos ampliamente a muchos paises
alrededor del mundo (EMBRAER, 2009). Los inicios de EMBRAER en cuanto a la produccion
comienzan con la fabricacion bajo licencia y ensamble de aeronaves militares de disefio italiano,
esta experiencia fue fundamental para poder empezar a desarrollar aeronaves en conjunto con los
fabricantes italianos, dando como resultado la aeronave conocida como AMX. Hoy en dia
EMBRAER tiene un amplio portafolio de aeronaves civiles y militares de diversos tipos de
disefio enteramente propio gque se fabrican en serie y han sido exportados a una gran cantidad de
paises, incluidos operadores civiles y militares en Colombia, y son competitivos contra
aeronaves disefiadas y fabricadas en paises que tienen alrededor de 100 afios en la produccion de

aeronaves.

La clave del éxito de la industria aeronautica en Brasil es el plan del estado brasilero para
impulsar el desarrollo tecnoldgico en su pais, apoyando diversas industrias creadoras de
tecnologia, entre ellas la industria aeronautica, esto con el fin de posicionar al pais
internacionalmente y reducir la brecha tecnol6gica con las potencias mundiales. Este proceso se
dio mediante la creacion de EMBRAER vy la creacion del Instituto de Tecnologia Aerondutica
(ITA), de esta forma no solo se genera produccion aeronautica, sino también un organismo
encargado de la investigacion y desarrollo de estudios en tecnologia aeronautica, generando
conocimiento e innovacion para luego ser aplicada comercialmente por EMBRAER, reduciendo
asi la dependencia tecnoldgica, ya que se tiene pleno conocimiento del funcionamiento de las

aeronaves que operan y fuentes de conocimiento propias.

Los paises tradicionales mas desarrollados en el campo de la produccion aeroespacial, tales
como USA, vy los paises de la Union Europea, tiene una industria muy longeva y dominada por
productores privados, con una gran experiencia adosada, lo que les permite hoy en dia ahorra
costos de investigacion e infraestructura. Para que los paises emergentes en el campo de la
produccién aeronautica en Latinoamérica puedan generar productos competitivos con los

generados por las potencias mundiales, ya muy aventajadas, es necesario el apoyo estatal, ya que
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el sector privado ya esta muy rezagado en esta materia; los casos anteriormente descritos de
Argentina, Brasil y Chile son ejemplo de la importancia de la intervencion de los estados para
que las industrias nacientes puedan generar productos competitivos con los productos de los

paises mas avanzados.

El ingeniero Guillermo E. Casalins, presidente de la Fundacion de Investigaciones
Aeronduticas (FIA), asegura que en Colombia es casi imposible la certificacion de productos
aeronduticos calificables para la obtencion de un certificado emitido por la UAEAC, ya que los
mismos RAC establecen que una certificacion en Colombia debe hacerse mediante una
homologacion o convalidacion del producto en su estado de disefio (Casalins, 2013, p.35). Esto
hace entender que los RAC asumen que en Colombia no se producirdn productos aeronauticos,
ya que se deben certificar en el extranjero, de modo que todo producto aerondutico colombiano
debe buscar primero una certificacion en otro pais, ejemplo de esto es la certificacion de
productos aeronauticos colombianos mas recientes como el Criquet Storch, que es una aeronave
desarrollada en Colombia (Saint-George, 2006, p.33), el cual ha sido ya certificado por la FAA
en Estados Unidos (www.portafolio.co, 2010); en la Figura 1 se puede observar una imagen del

certificado emitido para la aeronave en mencion.
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Figura 1. Certificado de aeronavegabilidad del Criquet Storch emitido por la FAA.
Fuente: Criquet Aviation USA INC.

En el Articulo 44, literal B del convenio de Chicago de 1944, los estados firmantes se
comprometen a “fomentar las técnicas de disefio y manejo de aeronaves para fines pacificos”
(OACI, 1944, Art 44, literal b); Colombia como pais firmante y tras haber ratificado este
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convenio, adquirio el compromiso de generar una legislacion y reglamentacion interna
equivalente al Convenio, pero en la incorporacion del derecho interno colombiano de éste
convenio, que se da a través del Codigo de Comercio, Libro 5° Parte Segunda, no se ve
plasmado este este compromiso en especifico ni tampoco se ve plasmado en el proyecto de
creacion del Cddigo Aeronautico Colombiano. Sin embargo, a través de las ultimas
actualizaciones de los Reglamentos Aeronauticos de Colombia llevadas a cabo en el afio 2013, se
hace referencia que se hardn merecedoras a la emision de un certificado tipo colombiano las
aeronaves que se acojan a las condiciones de disefio de la norma FAR 23, 25 y 26 segun el tipo
de aeronave (UAEAC, partes 23, 25, 26 del RAC, 2014); la Norma FAR es una norma
extranjera, desarrollada por la autoridad aeronautica (FAA) de los Estados Unidos, por lo que se
demuestra una vez méas que no existen, por parte de la autoridad aerondutica colombiana, los
criterios de evaluacion necesarios para emitir una regulacién propia ni un proceso de

certificacion local.

Este cambio reciente en la normatividad respecto a la certificacion de aeronaves ALS
presentes en el nuevo RAC 26 también se puede se puede interpretar como un interés la UAEAC
por impulsar este subsector de la industria productora aerondutica a través de un proceso de
certificacion y vigilancia que permita mantener niveles de seguridad admisibles para la

utilizacion de este tipo de aeronaves.

La aviacion es un medio de transporte y comunicacién internacional por naturaleza, ya que la
operacion aérea es la mas optima para llegar a otras naciones, es por esto que la aviacién ha sido
un motor fundamental para el asentamiento de la globalizacion. Para que la aviacion se pueda
desarrollar de forma eficiente es necesario que existan normas y estandares globales, ya que en
caso contrario el transito entre varios paises las aeronaves deberian someterse a regulaciones
diferentes a medida que atraviesan distintos espacio aéreos, dada esta dificultad las Naciones
Unidas a través de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) genera el Convenio
de Chicago y sus anexos técnicos con el fin de que los paises firmantes incorporen a su derecho
interno estos anexos, generando asi una unanimidad de regulaciones que le permitan a las
aeronaves salir de la incertidumbre juridica y técnica a la que se sometian durante el vuelo. Se

podria decir que el RAC, al referirse a una norma extranjera como la FAR, esta asegurando un
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estandar internacional conforme a la situacion de globalizacion actual que viven las naciones en
el siglo XXI; aun asi, cuando se incorpora un tratado internacional a las normas locales, estas se
deben hacer de tal forma que favorezcan las necesidades del pais que las acoge, modificandolas a
su conveniencia, pero en el RAC hace relacion directa a una norma extranjera que no fue

pensada para las necesidades particulares de la aviacion colombiana.

Uno de los principales obstaculos para la produccion de productos aeronauticos colombianos
es la escasez de generacion de materia prima aeronautica desarrollada por las diferentes
industrias colombianas, ya que son materiales muy especializados como el duraluminio, el titanio
y compuestos como el Honeycomp por ejemplo, los cuales no se generan en Colombia?,
obligando a los pocos productores aeronauticos nacionales a importar la casi totalidad de la
materia prima, lo que eleva los costos de produccién al tener que pagar aranceles para el ingreso
de éstas al pais. En la el afio 1967, a través de la iniciativa del plan Vallejo planteada en el
Decreto 444 de ese mismo afio se logrd que existiera una reduccion de los aranceles de la materia
prima siembre y cuando se compensara la importacién con la exportacién de productos
colombianos, lo que debid aliviar los costos de la materia prima aeronautica y del producto
aerondutico finalizado; pero estos puntos del decreto fueron derogados por el articulo 29 del
Decreto 361 de 1985 (Juriscol, 2014), justo en la década cuando empez6 el desarrollo de

aeronaves de disefio y produccion colombianas.

Estos pueden hacer pensar que la UAEAC no muestra un elevado interés en facilitar el
crecimiento de la industria de la produccién aeronautica colombiana con politicas aeronauticas,
tal como lo expresa el gremio de productores aeronéuticos en el Valle del Cauca a través de los
voceros de Aeroandina S.A. (www.elpais.com.co, 2012), los cuales aseguran que “se requiere un
apoyo decidido del Estado y que traspase gobiernos”. Sin embargo este segmento de la industria
ya ha sido capaz de exportar productos por un valor de 507 millones de délares solo en el afio
2011 (www.portafolio.co, 2012), pero se trata de productos relacionados en su mayoria con

ultralivianos provenientes del Valle del Cauca, y no se muestra un desarrollo hacia aeronaves de

2 En las estadisticas de Produccion Oficial de Minerales en Colombia mostradas por el Sistema de Informacion
Minero Colombiano (SIMCO), del Ministerio de Minas y Energia de Colombia, no se encuentran datos referentes a
produccion de aluminio, magnesio, manganeso (necesarios para producir el duraluminio) y titanio en Colombia.
Estadisticas recuperadas de: http://www.simco.gov.co/simco/Estadisticas/Produccion/tabid/121/Default.aspx
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mayor tamafo, tecnologia, performance y valor econdémico, principalmente ocasionado por el
obstaculo que representan los RAC, la falta de apoyo econdémico del estado, y la falta de

demanda comercial nacional.

Pero también hay que tener en cuenta que en la actualidad no existe una evidente gran
demanda comercial colombiana de aeronaves civiles disefiadas localmente, ya que los elevados
costos de desarrollo, producto de la falta de experiencia en el campo, la falta de mano de obra
calificada, y falta de materia prima aeronautica producida en el pais, hace que las aeronaves de
disefio local tengan precios poco competitivos con respecto a otros productores aeronauticos, los
cuales ya tienen afios de experiencia en desarrollo, lo que reduce los costos de sus programas de
disefio nuevos; ademas a Colombia se la considera como un pais con una economia en
desarrollo, por lo que se espera que no existan suficientes personas con la capacidad econémica
de tener una necesidad por la adquisicion de una aeronave disefiada en Colombia, ademas de la
falta de confianza en la tecnologia nacional. Ademas de esto se debe tener presente que el
Gobierno Colombiano tiene como prioridades reparar a las victimas de la violencia, combatir la
corrupcion y el crimen en las ciudades, asi como el control del orden publico (Cancilleria
Colombiana, 2011), la vivienda y la educacion (Presidencia de la Republica, 2011) y las
negociaciones de paz para el fin del conflicto armado; prioridades que tiene un fuerte impacto
social y econémico, por lo que una politica para el mejoramiento de una industria tan especifica
como la de la produccion aeronautica puede pasar a un segundo o posterior plano de importancia

en la agenda politica del pais.

El ingeniero Ivan Luna, director de la comision de aeronautica/aeroespacial de la Asociacion
Colombiana de Ingenieros (ACIEM) y empresario de la produccion de componentes
aeroespaciales dice que “Este (Colombia) es un pais en el que el nivel de credibilidad en nosotros
mismos es muy bajo y por esta razon es dificil que se promuevan proyectos de gran envergadura
Yy, sobre todo, en el tema aeroespacial” (Luna, 2013, p.33), lo que significa que no hay confianza
en las capacidades de las personas encargadas de la produccion de productos aeronauticos de

nacionalidad colombiana.
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Lo anterior se puede deber a los escasos productos que se han comercializado y han sido de
conocimiento publico, asi como las continuas historias de fracasos comerciales de los mismos
que se han asentado en la opinion publica; también se puede deber la idea de que los ingenieros
aeronauticos en Colombia, quienes son los principales encargados de generar los disefios para los
productos de origen colombiano, no tienen las competencias académicas necesarias para realizar
productos de calidad, esto debido al bajo nivel de la ensefianza universitaria en el campo
aeronautico, lo que puede llegar a ser cierto, pues las universidades colombianas que ensefian
ingenieria aerondutica no destinan recursos suficientes para proporcionar una infraestructura
adecuada para poder realizar estudios e investigacion en este campo, esto en comparacion con
otras universidades en la region, como Brasil, prueba de esto es la ausencia del desarrollo de
alguna aeronave llevada a cabo desde la academia colombiana; los més destacados ingenieros
aeronauticos que han emigrado o que trabajan en la industria aerondutica complementaron su
educacion formal con autodidactismo. Se demuestra asi que hacen falta también politicas
emanadas desde el Ministerio de Educacion Nacional para fortalecer los programas académicos
en aerondutica y tecnologia en general, ademas de crear un organismo encargado hacer
investigacion tecnolégica para reducir la dependencia de la tecnologia extrajera y el

conocimiento que otros paises quieran ceder.
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CONCLUSIONES

En el ambito militar es posible encontrar un resurgir de la industria de produccion de
productos aeronauticos colombianos gracias al apoyo de las Fuerzas Militares de Colombia hacia
la industria privada, no solo con la produccion de partes y componentes sino también con el
desarrollo de aeronaves como el IRIS y el T-90 Calima. Se espera que en el futuro los
productores privados colombianos tenga la capacidad de proponer productos militares méas alla
de las necesidades actuales de las Fuerzas Militares de Colombia, de forma que puedan
desarrollarse mas independientemente a partir de las experiencias que se estan creando en estos

momentos a unos costo mas competitivos.

La autoridad aeronautica colombiana esta rezagada en cuanto a criterios de evaluacion para
permitir certificaciones seria de productos aeronauticos creados en Colombia, pero se evidencia
un interés en cambiar esta situacidn mediante el constante cambio de la reglamentacion
aeronautica, y sacando de la incertidumbre reglamentaria la produccion de aeronaves del tipo
ALS, creado una normativa especifica para estos, aun siendo una incorporacion de una

normatividad extranjera.

Se puede concluir que han existido unas pocas politicas aeronauticas para la produccién de
productos aeronauticos en Colombia por parte de los entes civiles del estado, pero estas politicas
han sido aisladas y nada articuladas entre si, haciendo que la produccion haya crecido lentamente
y se estanque en productos pequefios como ultralivianos, aeronaves de entrenamiento basico y
aeronaves no tripuladas, dejando vacio un nicho sin explotar de aeronaves de mayor performance
que fue llenando Brasil pero que Colombia tuvo la oportunidad, la necesidad, el talento humano
y el soporte histérico para explotarlo, desperdiciando un poder econémico, politico, militar y
geografico que le hubiera permitido ser un pais competitivo en el sector de la produccion
aerondutica y aeroespacial en el &mbito internacional y establecerse en un estatus internacional
de importancia; sin embargo hay que entender las prioridades actuales del Estado Colombiano en
desarrollar politicas sociales y econdémicas muy importantes que solucionen las actuales

coyunturas del pais.
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