
 

ASOCIACION PROFESIONAL ARGENTINA 

DE DESPACHANTES DE AERONAVES 

8 de agosto de 2008 
BOLETIN INFORMATIVO 

8/2008 Este boletín es una publicación de A.PA.D.A que 
se distribuye mensualmente vía e-mail, en forma 
gratuita, entre sus asociados. 

Contenido  

CENIZAS VOLCANICAS, LA OBSERVA-
CIÓN METEOROLÓGICA 

1 

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIA-
CION CIVIL EDICION 2008 

5 

RAAC  91 APENDICE D MINIMOS METEO-
ROLOGICOS PARA DESPEGUE 

5 

NUEVOS SOCIOS 5 

Introducción. 

Esta pequeña monografía tiende a exponer pensamientos y expe-
riencias propias sobre las implicancias técnicas y económicas que 
conlleva la información meteorológica emitida (metar)  para las ope-
raciones aéreas, dado que esta información es una de las fuentes 
básicas de herramientas decisoria en la concreción o no de un vue-
lo tanto comercial como de la aviación general. 

No pretende ser una guía ni fuente de consulta, solo disparar las 
opiniones de quienes trabajando en el ámbito pueden aportar sus 
experiencias y compartirlas con el resto de sus colegas, los invito a 
ello. 

Como toda monografía es resumida en su tamaño y parcial en sus 
contenidos. 

 

Antecedentes. 

Los primeros días de mayo del 2008 el volcán Chaitén realizo su 
primera erupción, esta fue seguida inmediatamente por la caída de 
cenizas volcánicas que afectaron tanto el área cercana como mas 
alejadas, Esquel, la zona noroeste del Chubut y sudoeste de Río 
Negro fueron especialmente afectadas en un primer momento, en 
días posteriores se pudo observar deposito de dichas cenizas en el 
suelo perfectamente visibles desde imágenes satelitales. También 
en los primeros días, el cambio de vientos en altura posicionó la 
pluma de cenizas sobre la línea Chaitén-José de San Martín, Co-
modoro Rivadavia, esto esta perfectamente identificado en las imá-
genes de la pagina siguiente. 

Se adjuntan además fotos del primer día de erupción en el noroeste 
del Chubut. 

Posteriormente las estaciones meteorológicas reportaron y lo conti-
núan haciendo, diferentes situaciones que impactan directamente 
sobre la concreción o no de vuelos, dado que no hay antecedentes 
ni experiencia previa se han producido situaciones de conflicto en 
mayor o menor medida sobre la veracidad e intensidad del fenóme-
no en muchos casos por diferentes apreciaciones directas o bien 
por intereses contrapuestos. 

En virtud de lo anterior valgan las reflexiones siguientes. 

 

Las observaciones. 

El parámetro mas importante a informar, es por supuesto, la reduc-
ción de visibilidad producida por la presencia de cenizas volcánicas 
en  suspensión. 

Cuando estas cenizas proceden directamente del volcán al encon-
trarse el observador dentro del área abarcada por la pluma volcáni-
cas, se presenta normalmente una fuerte reducción de visibilidad 
entre algunos metros y pocos kilómetros, dicha situación no con-
templa mayores inconvenientes para el observador ya que es clara 
la causa, aun así se han reportado fuerte reducciones de visibilidad 
pero asociando a estas a bancos de nieblas, una simple observa-
ción de la humedad (de solo 10 % aprox.) podría hacer notar que 
se trataba de un error, estos casos fueron  muy aleatorios pero 
existieron. 

Las siguientes fotos se tomaron estando por debajo de la pluma 
volcánica. 

 

CENIZAS VOLCANICAS , LA OBSERVACION METEOROLOGICA. 
Implicancias técnicas y económicas. 

Daniel Alberto  Wiertz 

Alrededores de Esquel el mismo día de la primera erupción. 

Paraje La Laurita a 250 Km. al SO de Chaitén camino Comodo-
ro – Esquel. el día de la erupción. 
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La situación conlleva mas dificultades cuando la reducción 
de visibilidad es muy escasa  (reportes de  20km en la vis 
+/- ), tanto para asignar o no el fenómeno a las cenizas 
volcánicas como para el entendimiento de los usuarios de 
la información (autoridades y operadores). 

Es esta ultima situación que ha derivado tanto en reclamos 
formalizados por algunos operadores como por autorida-
des externas a la aviación dado las continuas cancelacio-
nes de vuelos hacia algunos destinos. 

 

Las observaciones , aspectos técnicos. 

Tal cual se expreso , una fuerte reducción de visibilidad al 
estar directamente ubicados sobre la trayectoria de la plu-
ma volcánicas no debería traer mayores problemas de in-
terpretación para el reporte, queda como única salvedad 
descartar que se trate de nieblas ya que la presencia de 
cenizas solo es detectable físicamente cuando precipita 
sobre alguna superficie testigo, esta de ha presentado en 
una forma de talco impalpable, en Comodoro Rivadavia 
solo después de algunas horas esto puede ser corroborado, otro pa-
rámetro importante es T y Td como muestra de posible saturación 
del aire para descartar las neblinas y nieblas, la hora de comienzo 
del fenómeno también es importante ya que normalmente no se for-
man nieblas sobre el máximo calentamiento o en situaciones de 
viento por encima de 10-15 kts, otro factor de ayuda a considerar 
por el que observa podría ser mantenerse actualizado de la posición 
real o probable de la pluma por medio de una consulta a la OVM de 
la FIR. 

Cuando la visibilidad solo presenta escasa reducción, usualmente 
se informa 20-25 Km. (normal 30 Km. para la zona) es cuando mas 
se producen discrepancias entre el observador y sus clientes inter-
nos naturales (autoridad y operadores) y últimamente también con 
las autoridades externas que presionan a los operadores para reali-
zar los vuelos comerciales o directamente a las estaciones, es en 
esta situación que el observador debe extremar al máximo las pre-
cauciones para informar la realidad sin variaciones en defecto o ex-
ceso. 

La situación antes descripta normalmente se presenta cuando la 
pluma de cenizas volcánicas directas del volcán no se encuentra so-
bre la zona y solo puede responder o bien a sectores residuales que 
por circulación se ubiquen sobre la estación o bien por levantamien-
to de cenizas desde el suelo, también puede ocurrir que solo se tra-
te de una ligera turbiedad del aire no pudiendo asociar ninguna de 
las causas anteriores. 

 

Dado que toda observación debe basarse en hechos ob-
jetivos que la sustenten y que  en algunas ocasiones se 
hace muy difícil encontrar esos sustentos, como apoyo po-
dría mencionarse que las imágenes satelitales suelen pre-
sentar los sectores residuales tal como se observa en la 
imagen siguiente (ver área residual sobre sur Chubut y plu-
ma al noroeste de la pcia), en contrapartida, estas imagen 
de alta resolución solo están disponibles normalmente des-
pués de medio día y solo por dos pasadas diarias , ver 
área de cenizas sobre la parte exterior del golfo San Jorge 
– Camarones. 

 

También en estas situaciones puede observarse que sobre 
la vertical existe reducción de visibilidad e incluso pueden 
discriminarse algunos “jirones” de cenizas hasta alturas 
medias dependiendo del tipo de nubosidad presente. 

 

 

 

 

volcán 
Esquel 

Gdor. Costa 

C. Rivadavia 

cenizas 

C. Rivadavia 

volcán 
Esquel 

Foto un día con cenizas directas de la pluma volcánica , la visibili-
dad fue de entre 3 a 7 Km. , hacia cab 07 de SAVC. 

Imágenes Servicio Meteorológico Nacional 
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Por otra parte, si se trata de cenizas levantadas por el viento y de 
encontrarse la estación en áreas alejadas del volcán (costa atlánti-
ca) la situación es muy otra, no es detectable en las imágenes SAT 
y puede confundirse con polvo común levantado por el viento, en 
cierta manera, si la reducción es ínfima  la codificación correcta de-
bería ser esta ultima ya que no es factible determinar en que por-
centaje y si efectivamente se trata de cenizas volcánicas, mas con-
cretamente codificar  “07” si lo hace directamente en la estación, es-
to es muy subjetivo y depende del buen criterio del que observa, 
usando la experiencia un observador avezado podrá contrastar la 
situación actual que nos ocupa con su experiencia previa y determi-
nar si hay diferencias significativas, recordar que dada la escasa ex-
periencia mundial con estos fenómenos no existen criterios norma-
dos al respecto, no seria factible aplicar el principio de “sustento ob-
jetivo” siempre y cuando la reducción de visibilidad sea en pequeño 
grado. 

En la imagen superior (foto 1) se puede observar que sobre el área 
de SAVC no se distingue cenizas pero si fue reportada en algunas 
horas, el viento era del oeste 30 kts aprox. en promedio, no es facti-
ble en este caso y con esta herramienta determinar si efectivamente 
eran cenizas. 

 

Mas complejo aun se presentan situaciones de solo turbiedad en el 
aire que no puede ser asociada rápida y fehacientemente a las ceni-
zas (tanto residual como levantada) usualmente en el AD SAVC 
puede observarse un pequeño velo sobre las barda al norte del AD 
muy difícil de determinar y demostrar que se trata de reducción de 
visibilidad por cenizas, además se complejiza con la posición relati-
va del sol en esta época (otoño) y a la tarde quedando dichas bar-
das en la sombra formando un fondo mas oscuro y significando un 
mayor contraste aun con el resto del cielo. Nuevamente el buen cri-
terio y precaución debe primar para lograr una observación que re-
presente lo mas fielmente posible a la verdad. 

 

En la imagen siguiente (foto 2) se puede observa que un área resi-
dual se encuentra sobre el exterior del Golfo San Jorge pero no 
afecta al AD SAVC, aun así la turbiedad del aire condicionó el repor-
te a una visibilidad de 20 a 25 Km. por cenizas, en este caso la ob-
servación fue correcta, se trataba de cenizas que quedaron después 
del pasaje del área principal. 

 

No se debe descartar la presencia de bruma en la zona y que ésta 
no este asociada directamente a las cenizas volcánicas, se entiende 
con solo considerar que  la definición de bruma nos indica que es el 
polvo o corpúsculos secos en suspensión que no se pueden visuali-
zar directamente pero que producen opacidad en el aire. También 
podría corresponder lo codificado como “06” solo polvo pero no le-
vantado por el viento llegado el caso. 

 

 

Dado que no es objeto de este trabajo crear polémicas ni ser utiliza-
do para demostración alguna se omitieron las fechas y horarios de 
las observaciones. 

 

Las observaciones , aspectos económicos y operativos. 

 

 La cancelación de varias operaciones en la zona cordillerana y la 
costa de Chubut genera consecuencias económicas directas a : 

 

1. Las comunidades afectadas, caso Bariloche y Esquel con pro-
longado corte en la afluencia de turistas al área, o ciudades 
de la costa por entorpecimiento de la actividad económica 
normal. En ambos casos  la situación ha motivado incluso la 
intervención gubernamental  para  con las empresas prestata-
rias del servicio y a  las propias estaciones (situación antes 
mencionada), las perdidas económicas son de gran escala y 
afectan a toda la comunidad, imposible de cuantificar el perjui-
cio en términos económicos sino después de estudios porme-
norizados. 

2. Los operadores, estos son los únicos responsables directos 
de la operatorias de las aeronaves y como los fabricantes de 
ellas continúan siendo los responsables de generar informa-
ción operativa sobre el uso de las mismas, estos se decantan 
por recomendar “no operar en presencia de cenizas volcáni-
cas”, como se desprende no existe tolerancia sobre la canti-
dad de cenizas en el ambiente, se trata de una situación si-no. 
Solo en el aeropuerto SAVC y por cancelación de vuelos des-
de que comenzó la erupción el monto aproximado de ingresos 
no percibidos (bruto)  por las empresas (aéreas y explotador 
del aeropuerto)  ronda los 4.250.000$ si consideramos los 
vuelos comerciales cancelados de todas las empresas que 
operan en ese AD. 

 

Se comprende fácilmente la responsabilidad que pesa sobre el ob-
servador, su información debe ser lo mas acertada posible para que 
se presente la dualidad “operaciones aéreas económicas y segu-
ras”,  requisitos para el despacho. 

Foto 1 

Foto 2 
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Aspectos complementarios 

 

En los últimos días y en diversas locaciones se han presentados 
situaciones como las antes descriptas, dado que es imposible no 
configurar algunas situaciones conflictivas por apreciaciones e inter-
eses contrapuestos, para tratar de morigerar éstas considero como 
productivo considerar las siguientes acciones: 

 

1. Ajustar la observación al mejor valor que pueda obtenerse 
mediante un trabajo a conciencia . 

2. Soportar la observación en factores objetivos tales como refe-
rencia visuales a grandes distancias bien identificadas, el apo-
yo de las OVM que informen si se esta en presencia de la 
pluma volcánicas o es un área residual (si la hubiere), cual-
quier otra fuente de confianza que de seguridad a lo observa-
do. 

3. Contrastar la situación actual y la experiencia pasada si esta-
mos ante vientos que puedan producir levantamiento de polvo 
en la estación o fuera de ella. 

4. Descartar emanaciones industriales u otras causas cuando 
solo se presente un tenue velo a la distancia. 

5. Intentar la mejor codificación posible, en caso de muy escasa 
reducción considerar que también puede ser bruma (lito me-
teoro) si no hay evidencias claras de que sea efectivamente 
cenizas. 

6. Ídem anterior en caso de que haya viento regulares a fuertes. 

7. Nunca actuar por exceso o defecto, solo lo que se considere 
mas ajustado a la realidad, el ser “conservadores” en los pará-
metros informados disparan acciones que afectan a las opera-
ciones de vuelos y la seguridad de ellas, incluso mucho antes 
de llegar al aeródromo en cuestión, por ejemplo, mayores 
pesos de despegue en origen  por mayor combustible a bordo 
destinado a solventar la contingencia de una situación que se 
cree muy marginal sin serlo realmente obliga a mayores velo-
cidades en pista para el despegue aumentando el riego en un 
Rejected take-off  (despegue abortado ). 

8. No usar “la secuencia” como “sustento objetivo” ya que la 
situación puede cambiar, continuar informando cenizas (o no ) 
en horario nocturno solo porque de día se informo (o no) pue-
de ser muy arriesgado, la secuencia es un indicio pero no un 
sustento real objetivo del momento. 

9. *** Cuando se tenga conocimiento o sospecha de estar dentro 
de un área con cenizas volcánicas y se estén produciendo 
precipitaciones verificar sobre una superficie testigo limpia   
(dejar algunos minutos a la intemperie y luego quitar)  si sobre 
la misma se observa deposito tipo película adherida de polvo 
que es difícil de quitar al secarse, podría ser indicio de cenizas 
en el área que junto a la precipitación no es posible discernir 
(hay que extremar la prudencia al informar en estos casos). 

10. *** Seria deseable que los observadores sean también desti-
natarios de los FCST emitidos en su FIR ya que les permitiría 
fácilmente mantenerse actualizados de la presencia de ceni-
zas u otros fenómenos que los afecten. 

11. *** La estación de Comodoro Rivadavia esta dentro de la red 
de observación de Ozono, cuenta con un espectrofotómetro 
Dobson, podrían haberse producido variaciones en la medi-
ción de la reflexión cuando hay presencia de cenizas en el 
aire, un estudio mas especifico podría aportar al tema. 

12. Dado lo peculiar del trabajo de observación y que este afecta 
a muchos sectores tomar como uso y costumbre estar predis-
puesto a receptar las opiniones de aquellos relacionados di-
rectamente a las operaciones aéreas que puedan aportar su 
punto de vista y mejorar el producto final (la observación) sin 
que por ello se menoscabe la función del observador, recordar 
que este “no tiene la verdad absoluta pero es quien decide 
cual es esa verdad” y como la responsabilidad es indelegable 
no se debe tolerar ingerencias que hagan cambiar el criterios 

entendido si este cambio conlleva variaciones tan radicales 
que no estén en la convicción hacer. 

 

Lo ultimo permitirá, a mi juicio, desterrar con el tiempo algunas  de 
las “percepciones” de mala predisposición, trabas al trabajo ajeno y 
en algunos casos soberbia que suelen aflorar en estas situación 
conflictivas, muy especialmente notadas en los cursos de CRM 
(company resource management) por parte de las tripulaciones 
técnicas para con los observadores (en algunos casos). 

 

*** Aportes del Sr. Aníbal Ricartez , Observador Met. 
 

También es conducente, especialmente para aquellos ajenos a la 
profesión meteorológica aeronáutica, hacer mención que una buena 
observación no solo depende de procedimientos y recursos materia-
les sino mas bien en el estado del recurso humano interviniente, 
este, a mi humilde juicio, presenta algunas características especifi-
cas que atentan contra su mejor desempeño: 

 

1. Casi todos los observadores carecen de capacitación, no solo 
ante esta problemática especifica sino sobre su trabajo en 
general, no hay casi cursos de actualización que puedan ser 
realizados sino es por propia iniciativa y esfuerzo. 

2. No existe la Licencia de Observador Meteorológico como debi-
era por tratarse de una actividad  critica para la aviación, esta 
conlleva tener cumplido un plan de capacitación formal. 

3. El nivel de motivación, en algunos casos es muy bajo, no solo 
por lo anterior sino también por la cuestión salarial, hoy por 
hoy el sector posee los sueldos mas bajos de la administra-
ción publica nacional  a pesar de requerírseles gran responsa-
bilidad en sus tareas. 

4. Lo anterior obliga al personal a completar sus ingresos con 
otras actividades a pesar de que su jornada (por recomenda-
ción de la OACI) debe ser reducida  llegando en la realidad 
hasta las 12 hrs. diarias o mas. 

5. Pueden estar dándose algunos niveles de conflictos  internos, 
se ha trasladado la dependencia del SMN, algunos observado-
res manifiestan que esta sin resolución clara la situación del 
personal militar entre otras cuestiones, esto da como resultado 
situaciones enojosas y fastidio respecto de la tarea. 

 

Aclaración final. 

 

Lo antes expuesto solo es una opinión personal y por lo tanto per-
fectible, no representa opinión institucional alguna y solo pretende 
ser un aporte muy pequeño ante la situación actual. 

A los colegas observadores, pronosticadores y personal aeronáuti-
co: estoy abiertos a sus aportes y criticas, seria muy interesante 
intercambiar experiencias y completar este pequeño trabajo para 
incorporar otras opiniones. 

Comodoro Rivadavia, 30 de junio de 2008 

 

Nota de la redacción: 

El autor de esta monografía el Sr. Daniel Alberto Wiertz es 
Pronosticador Meteorológico, Despachante de Aeronaves y 
Piloto Privado. 
Su e-mail es el siguiente: danielwiertz@sinectis.com.ar 
Gracias por su colaboración. 
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(a) AERONAVES CON UN MOTOR  
 
Los valores mínimos de visibilidad para 
despegues diurnos y nocturnos, no serán 
inferiores a los mínimos establecidos para 
el aterrizaje para ese mismo aeródromo, te-
niendo en cuenta el estado de las radioayu-
das para la aproximación al aeródromo, el 
equipamiento radioeléctrico para navega-
ción y aproximaciones con que cuente la 
aeronave, y la pista en uso para el aterriza-
je en el momento del despegue.  
 
Ejemplo: Si la pista en uso para el aterrizaje 
no es la utilizada para aproximación por ins-
trumentos, los mínimos de despegue serán 
los de la circulación visual fijada en la IAC 
para esa pista.  
 
(b) AERONAVES CON DOS MOTORES  
 
 Los valores mínimos de visibilidad para 
despegues diurnos y nocturnos, siempre y 
cuando a 01:00 hora de vuelo como máxi-
mo, a velocidad de crucero, con aire en cal-
ma y con una planta de poder inoperativa 
sea posible alcanzar un aeródromo de alter-
nativa post-despegue operable de acuerdo 
al estado de las radioayudas para la aproxi-
mación al aeródromo y el equipamiento ra-
dio eléctrico para navegación y aproxima-
ciones con que cuente la aeronave, serán: 

VISIBILIDAD: 800 metros ó 300 metros si la 
pista dispone de iluminación de eje.  
 
(c) El aeródromo seleccionado como alter-
nativa post-despegue será consignado en el 
plan de vuelo, casillero 18, como dato adi-
cional.  
 
NOTA: El aeródromo de alternativa post-
despegue a que se hace referencia se esta-
blece al sólo efecto de asegurar las condi-
ciones de operación ante una emergencia, 
teniendo en cuenta que no será posible 
operar en el aeródromo de salida y/o conti-
nuar el vuelo normal hasta los aeródromos 
de destino o de alternativa incluidos en el 
casillero 16.  
 
(d) En caso que no se disponga de la alter-
nativa post-despegue operable requerida en 
el párrafo (b) de esta Sección, los valores 
mínimos de visibilidad serán los que resul-
ten de la aplicación del párrafo (a) de la 
misma (para aeronaves con un solo motor).  
 
(e) AERONAVES CON TRES O CUATRO 
MOTORES 
 
Los valores mínimos de visibilidad para 
despegues diurnos y nocturnos, siempre y 
cuando a 02:00 horas de vuelo como máxi-
mo, a velocidad de crucero, con aire en cal-

ma y con una o más plantas de poder in-
operativas sea posible alcanzar un aeródro-
mo de alternativa operable de acuerdo al 
estado de las radioayudas para la aproxi-
mación al aeródromo y el equipamiento ra-
dioeléctrico para navegación y aproximacio-
nes con que cuente la aeronave, serán:  
VISIBILIDAD: 800 metros ó 300 metros si la 
pista dispone de iluminación de eje.  
 
NOTA: Deberá tenerse presente lo especifi-
cado en párrafo (c) de esta Sección 
(Aeródromo de alternativa).  
 
(f) En los aeródromos y pistas que a conti-
nuación se mencionan los mínimos meteo-
rológicos serán:  
(a) EL PALOMAR (Pista 34): VISIBILI-

DAD: 800 metros.  
(b) ESQUEL (Pista 22): VISIBILIDAD: 

3000 metros.  
(c) C. RIVADAVIA (Pista 25): VISIBILI-

DAD: 800 metros.  
 
(g) DESPEGUES DE PISTAS HABILITA-
DAS PARA APROXIMACIONES DE PRE-
CISION CAT IIIA:  
 
En esta condición y encontrándose la aero-
nave certificada y la tripulación habilitada 
para efectuar tal procedimiento, el RVR mí-
nimo será de 200 metros.  

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACIÓN CIVIL (RAAC) 
PARTE 91 - REGLAS DE VUELO Y OPERACIÓN GENERAL APÉNDICE D  
MÍNIMOS METEOROLÓGICOS PARA DESPEGUE 

DESPEGUES DESDE AERÓDROMOS CONTROLADOS QUE POSEEN CARTA DE APROXIMACIÓN POR 
INSTRUMENTOS  

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC) EDICION 2008 

Mediante la Disposición número 58/2008 
del Comando de Regiones Aéreas (C.R.A.), 
publicada en el Boletín Oficial número 
31458 del pasado 31 de julio;  entraron en 
vigencia las Regulaciones Argentinas de 
Aviación Civil (RAAC) edición 2008, que se 
detallan a continuación: 

 
1. Parte 1 "DEFINICIONES GENERA-

LES, ABREVIATURAS Y SIGLAS".  
2. Parte 13 "INVESTIGACION DE AC-

CIDENTES DE AVIACION CIVIL".  
3. Parte 61 "LICENCIAS, CERTIFICA-

DO DE COMPETENCIA Y HABILI-
TACIONES PARA PILOTO".  

4. Parte 63 "LICENCIAS PARA MIEM-
BROS DE LA TRIPULACION - EX-
CEPTO PILOTOS".  

5.  Parte 64 "CERTIFICADO DE 
COMPETENCIA DE TRIPULANTE 
DE CABINA DE PASAJEROS".  

6. Parte 65 "PERSONAL AERONAU-
TICO - EXCEPTO MIEMBROS DE 
LA TRIPULACION DE VUELO".  

7. Parte 67 "CERTIFICADO DE APTI-
TUD PSICOFISIOLOGICA".  

8. Parte 91 "REGLAS DE VUELO Y 
OPERACION GENERAL".  

9. Parte 119 "CERTIFICACION DE 
EXPLOTADORES DE SERVICIOS 
AEREOS".  

10. Parte 121 "REQUERIMIENTOS DE 
OPERACION: OPERACIONES RE-
GULARES INTERNAS E INTER-
NACIONALES. OPERACIONES 
SUPLEMENTARIAS".  

11. Parte 135 "REQUERIMIENTOS DE 
OPERACION: OPERACIONES NO 
REGULARES INTERNAS E IN-
TERNACIONALES".  

12. Parte 145 "TALLERES AERONAU-
TICOS DE REPARACION".  

 

Nuevos Socios 
Damos la bienvenida a: 
Sra. Ana Mabel Mejía, Operaciones Jujuy, Aerolíneas Argentinas,   
Srta. Maricel Herrera, Operaciones Posadas, Aerolíneas Argentinas, 
Sr. Luis Silva Ojeda, Operaciones Trelew, Aerolíneas Argentinas, y 
Sr. Raúl Roldán, Análisis Operacional de Combustible, Aerolíneas Argentinas y Austral 


