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REPUBLICA ARGENTINA 

AIC A 16/ 2022 (27 de Septiembre 2022) 

 MÍNIMOS DE VISIBILIDAD PARA DESPEGUE 

 

Conforme a lo establecido en el Apéndice D (4.7) de la RAAC Parte 91, se publica en Anexo 

ALFA la Tabla de Mínimos de Visibilidad/RVR para Despegue de los siguientes aeródromos: 

SAZB, SABE, SANC, SARI, SAVC, SAAC, SACO, SARC, SAWC, SADP, SAVE, SAEZ, SARF, SAZG, 

SATG, SAAG, SASJ, SAAJ, SADL, SANL, SAMM, SAZM, SADJ, SAME, SADM, SAZN, SAAP, SARL, 
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SARP, SAVY, SATR, SARE, SAOC, SAWG, SAWE, SAAR, SASA, SAZS, SADF, SANU, SAOU, SAZY, 

SAMR, SAAV, SAZR, SANE, SAZT, SANR, SAVT, SANT, SAWH, SAOS, SAVV, SAZV, SAOR. 

El valor RVR informado tendrá precedencia sobre el valor de visibilidad observada.  

En la RAAC 91 – Apéndice D – Mínimos Meteorológicos para despegue, se fijan los criterios y 

normas de operación en relación con los mínimos meteorológicos para despegue, los que 

deberán aplicarse en la planificación de los vuelos y las operaciones de despegue según se 

trate de Aeródromos Controlados con o sin Cartas de aproximación por Instrumentos; 

Aeródromos No Controlados donde sólo de brinda Servicio de Información de Vuelo y Alerta y 

Aeródromos donde no se brindan Servicios de Tránsito Aéreo. 

La utilización de los mínimos de despegue indicados en la tabla, se basa, conforme el Adjunto 1 

al citado Apéndice D, en los siguientes factores: 

a) características de vuelo e instrumentos típicos de las aeronaves con dos o más motores de 

turbina; 

b) programas completos para la instrucción de la tripulación que traten el uso de los mínimos 

especificados; 

c) programas completos para aeronavegabilidad, con cualquier equipo necesario operacional 

(MEL); 

d) disponibilidad de instalaciones especificadas para los mínimos respectivos, incluyendo 

programas para garantizar la fiabilidad e integridad necesarias; 

e) disponibilidad de ATS para asegurar la separación de las aeronaves y el suministro oportuno 

y exacto de información meteorológica, NOTAM y otra información de seguridad operacional;  

f) configuraciones normales de pistas y aeropuertos, franqueamiento de obstáculos, terreno 

circundante y otras características típicas de las instalaciones principales que prestan servicio a 

las operaciones internacionales regulares; 

g) condiciones meteorológicas ordinarias de visibilidad reducida (p. ej., niebla, precipitación, 

calima, componentes de viento) que no requieren consideración especial; y 

h) disponibilidad de cursos de acción alternativos en caso de presentarse situaciones de 

emergencia. 

Los mínimos de despegue, que son pertinentes a la maniobra misma de despegue, no deben 

confundirse con los mínimos meteorológicos requeridos para iniciar el vuelo. Para la iniciación 

del vuelo, los mínimos meteorológicos de salida en el aeródromo no deberían ser inferiores a 

los mínimos aplicables para el aterrizaje en dicho aeródromo a menos que se disponga de un 

aeródromo de alternativa post despegue adecuado. 

Los requisitos para la disponibilidad del aeródromo de alternativa post despegue se 

encuentran especificadas en la RAAC 91-Apéndice D. 

Revisión: Septiembre 2022 

Cancela: AIC A 09 / 2022 
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N° 

 
NOMBRE DEL AERÓDROMO 

 
ID.OACI 

 
PISTA 

VISIBILIDAD 
OBSERVADA 

(metros) 

RVR 
(metros) 

      

 
 
 

1 

 
 
 

Bahía Blanca / Cmte. Espora 

 
 
 

SAZB 

17L 400 400. 

35R 400 N.A. 

06 2500 N.A. 

24 2500 N.A. 

17R 2500 N.A. 

35L 2500 N.A. 

 

2 
Buenos Aires / Aeroparque Jorge 

Newbery 

 

SABE 
13 400 300 

31 400 300 

 

3 
 

Catamarca 
 

SANC 
02 400 N.A. 

20 400 N.A. 

 

4 
Cataratas del Iguazú / My. D. Carlos 

E.Krause 

 

SARI 
13 400 N.A. 

31 400 400. 

 

5 
 

Comodoro Rivadavia / Gral. E. Mosconi 
 

SAVC 
07 400 N.A. 

25 400 400 

 

6 
 

Concordia / Comodoro Pierrestegui 
 

SAAC 
04 400 N.A. 

22 400 N.A. 

 

 
7 

 

 
Córdoba / Ing. Aer. A. L. V. Taravella 

 

 
SACO 

19 400 400 

01 400 400 

05 400 N.A. 

23 400 N.A. 

 

8 
 

Corrientes 
 

SARC 
02 400 N.A. 

20 400 N.A. 

 

9 
 

El Calafate 
 

SAWC 
07 400 N.A. 

25 400 N.A. 

 

10 
 

El Palomar 
 

SADP 
17 400 400 

35 400 N.A. 

 

11 
 

Esquel / Brigadier Antonio Parodi 
 

SAVE 
05 400 N.A. 

23 400 N.A. 

 

 
12 

 

 
Ezeiza / Ministro Pistarini 

 

 
SAEZ 

17 400 N.A. 

35 400 N.A. 

11 400 125 

29 400 N.A. 

 

13 
 

Formosa 
 

SARF 
04 400 N.A. 

22 400 N.A. 

 

14 
 

Goya 
 

SATG 
04 2500 N.A. 

22 2500 N.A. 

 

15 
 

Gualeguaychú 
 

SAAG 
01 400 N.A. 

19 400 N.A. 

 
16 

 
Jujuy / Gobernador Guzmán 

 
SASJ 

16 400 N.A. 

34 400 400 
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N° 

 
NOMBRE DEL AERÓDROMO 

 
ID.OACI 

 
PISTA 

VISIBILIDAD 
OBSERVADA 

(metros) 

RVR 

(metros) 

      

 

17 
 

La Rioja / Cap. Vicente A. Almonacid 
 

SANL 
03 400 N.A. 

21 400 N.A. 

 

18 
 

Malargüe / Comodoro D. R. Salomón 
 

SAMM 
14 400 N.A. 

32 400 N.A. 

 

19 
 

Mar del Plata / Ástor Piazzolla 
 

SAZM 
13 400 400 

31 400 N.A. 

 

20 
 

Mariano Moreno 
 

SADJ 
17 2500 N.A. 

35 2500 N.A. 

 

21 
 

Mendoza / El Plumerillo 
 

SAME 
18 400 N.A. 

36 400 N.A. 

 

22 
 

Morón 
 

SADM 
02 5000 N.A. 

20 5000 N.A. 

 

23 
 

Neuquén / Presidente Perón 
 

SAZN 
09 400 N.A. 

27 400 N.A. 

 

24 
 

Paraná / Gral. Urquiza 
 

SAAP 
02 400 N.A. 

20 400 N.A. 

 

25 
 

Paso de los Libres 
 

SARL 
18 2500 N.A. 

36 2500 N.A. 

 

26 
Posadas / Libertador Gral. D. J. de San 

Martín 

 

SARP 
02 400 N.A. 

20 400 N.A. 

 

27 
 

Puerto Madryn / El Tehuelche 
 

SAVY 
06 400 N.A. 

24 400 N.A. 

 

28 
 

Reconquista 
 

SATR 
10 400 N.A. 

28 400 N.A. 

 

29 
 

Resistencia 
 

SARE 
03 400 N.A. 

21 400 400 

 

 
30 

 

 
Río Cuarto / Área Material 

 

 
SAOC 

05 400 N.A. 

23 400 N.A. 

18 2500 N.A. 

36 2500 N.A. 

 

31 
 

Río Gallegos / Piloto Civil N. Fernández 
 

SAWG 
07 400 N.A. 

25 400 N.A. 

 

32 
 

Río Grande 
 

SAWE 
08 400 N.A. 

26 400 400. 

 

33 
 

Rosario / Islas Malvinas 
 

SAAR 
02 400 400 

20 400 400 

 

 
34 

 

Salta / General D. Martín Miguel de 
Güemes 

 

 
SASA 

02 400 400 

20 400 N.A. 

06 400 N.A. 

24 400 N.A. 

 

35 
 

San Carlos de Bariloche 
SAZS 11 400 N.A. 

29 400 400 
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36 
 

San Fernando 
 

SADF 
05 400 400 

23 400 N.A. 

 

37 
 

San Juan / Domingo Faustino Sarmiento 
 

SANU 
18 400 N.A. 

36 400 N.A. 

 

38 
 

San Luis / Brig. My. D. César R. Ojeda 
 

SAOU 
01 400 N.A. 

19 400 N.A. 

 

39 
San Martín de los Andes / Aviador C. 

Campos 

 

SAZY 
06 400 N.A. 

24 400 N.A. 

 

40 
 

San Rafael / S. A. Santiago Germano 
 

SAMR 
11 400 N.A. 

29 400 N.A. 

 

41 
 

Santa Fe / Sauce Viejo 
 

SAAV 
03 400 N.A. 

21 400 400 

 

42 
 

Santa Rosa 
 

SAZR 
01 400 N.A. 

19 400 N.A. 

 

43 
Santiago del Estero / Vcom. Ángel de la 

Paz Aragonés 

 

SANE 
03 400 N.A. 

21 400 N.A. 

 

44 
 

Tandil / Héroes de Malvinas 
 

SAZT 
01 400 N.A. 

19 400 N.A. 

 

45 
 

Termas de Río Hondo 
 

SANR 
01 400 N.A. 

19 400 N.A. 

 

46 
 

Trelew / Almirante Zar 
 

SAVT 
07 400 N.A. 

25 400 400. 

 

47 
 

Tucumán / Teniente Benjamín Matienzo 
 

SANT 
02 400 400 

20 400 N.A. 

 

48 
 

Ushuaia / Malvinas Argentinas 
 

SAWH 
07 400 N.A. 

25 400 400. 

 

49 
 

Valle Conlara 
 

SAOS 
02 400 N.A. 

20 400 N.A. 

 
50 

 
Viedma / Gobernador Castello 

 
SAVV 

11 400 N.A. 

29 400 N.A. 

 
51 

 
Villa Reynolds 

 
SAOR 

06 400 N.A. 

24 400 N.A. 
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En aras de la seguridad, toda aeronave debe diseñarse, construirse y explotarse de 
conformidad con los requisitos de aeronavegabilidad apropiados del Estado de matrícula de la 
misma. En consecuencia, respecto de la aeronave se expide un certificado de 
aeronavegabilidad que atestigua que está en condiciones de volar. 

Para facilitar la importación y exportación de aeronaves, y su arriendo, fletamento e 
intercambio, y asimismo, para facilitar las operaciones internacionales de las aeronaves, el 
Artículo 33 del Convenio sobre Aviación Civil Internacional impone al Estado de matrícula la 
obligación de reconocer y convalidar los certificados de aeronavegabilidad expedidos por otro 
Estado contratante, a condición de que los requisitos, de acuerdo con los cuales se hayan 
expedido o convalidado dichos certificados, sean iguales o superiores a las normas mínimas 
que la OACI pueda promulgar en virtud del Convenio. Estas normas mínimas figuran en el 
Anexo 8, cuya primera edición fue adoptada por el Consejo el 1 de marzo de 1949. 

El Anexo 8 contiene normas de carácter general, destinadas a las autoridades nacionales en 
materia de aeronavegabilidad, que definen los requisitos mínimos para que un Estado 
reconozca los certificados de aeronavegabilidad que se expiden respecto a las aeronaves de 
otros Estados que entran en su territorio o lo sobrevuelan, lo cual representa, entre otras 
cosas, la protección de los bienes, aeronaves y de terceros. Se reconoce que las normas de la 
OACI no remplazan los reglamentos nacionales ni los códigos nacionales de aeronavegabilidad, 
que contienen todos los pormenores respecto a las exigencias que cada Estado desee imponer 
para la certificación de cada aeronave. Los Estados tienen libertad para redactar un código 
exhaustivo y detallado de aeronavegabilidad o para adoptar o aceptar el código promulgado 
por algún otro Estado contratante. El nivel de aeronavegabilidad que debe exigir el código 
nacional se expone en las normas de carácter general del Anexo 8,complementadas con el 
texto de orientación del Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) de la OACI. 

El Anexo 8 consta de cuatro partes. En la Parte I aparecen las definiciones; en la Parte II, los 
procedimientos para la certificación y mantenimiento de la aeronavegabilidad; en la Parte III 
figuran los requisitos técnicos para la certificación de los nuevos diseños de avión de grandes 
dimensiones; la Parte IV trata de los helicópteros. 

Una de las expresiones fundamentales definidas en el Anexo, para describir el ambiente en 
que funcionarán las aeronaves, es la expresión “condiciones de utilización previstas”. Son las 
condiciones conocidas por la experiencia obtenida o que de un modo razonable puede 
preverse que se produzcan durante la vida de servicio de la aeronave, teniendo en cuenta la 
utilización para la cual la aeronave se ha declarado elegible. Estas condiciones también se 
refieren a las meteorológicas, a la configuración del terreno en las inmediaciones de los 
aeródromos que utilizará la aeronave, al funcionamiento de la misma, a la eficiencia del 
personal y a todos los demás factores que afectan a la seguridad del vuelo. Las condiciones de 
utilización prevista no incluyen las condiciones extremas que pueden evitarse de un modo 
efectivo por medio de procedimientos de utilización ni las condiciones extremas que se 
presentan con tan poca frecuencia que, si se exigieran niveles superiores de eronavegabilidad 
para hacerles frente, no podrían llevarse a cabo las operaciones de las aeronaves. 

En virtud de las disposiciones sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad, el Estado de 
matrícula debe informar al Estado de diseño cuando matricule por primera vez una aeronave 
del tipo certificado por este último. Esta disposición tiene como objetivo permitir al Estado de 
diseño que envíe al Estado de matrícula toda la información general que estime necesaria para 
el mantenimiento de la aeronavegabilidad y para la operación segura de la aeronave. El Estado 
de matrícula debe también enviar al de diseño toda la información sobre el mantenimiento de 
aeronavegabilidad originada en el Estado de matrícula, para remitirla, si es necesario, a otros 
Estados contratantes de los cuales se sabe que han inscrito en su registro aeronáutico el 
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mismo tipo de aeronave. 

Para ayudar a los Estados a establecer contacto con las autoridades nacionales competentes 
en materia de aeronavegabilidad, se ha dado la información necesaria en una circular de la 
OACI (Cir 95) a la cual se tiene acceso mediante la ICAO-Net. En la actualidad, las normas 
técnicas sobre la certificación de aviones se limitan a los aviones multimotores de más de 5 
700 kg de masa máxima certificada de despegue. Estas normas comprenden los requisitos en 
materia de performance, cualidades de vuelo, diseño estructural y construcción, diseño e 
instalación de los motores y hélices, diseño e instalación de los sistemas y equipo, y 
limitaciones operacionales, incluidos los procedimientos y la información general que deben 
figurar en el manual de vuelo del avión, resistencia de la aeronave al impacto y seguridad de la 
cabina, entorno operacional y factores humanos y seguridad en el diseño de la aeronave. 

Las normas de performance exigen que el avión pueda satisfacer la performance mínima 
especificada en el Anexo en todas las fases de vuelo, en el caso de que falle el grupo motor 
crítico y los otros grupos motores funcionen dentro de las limitaciones de potencia de 
despegue, y que pueda continuar o abandonar el despegue en condiciones de seguridad. 
Después de la etapa inicial de despegue, el avión debe continuar su asenso hasta la altura en 

que pueda continuar vuelo seguro y aterrizar, con los grupos motores restantes funcionando 
dentro de sus limitaciones de potencia continua. 

El avión tiene que poder gobernarse y mantenerse estable en todas las condiciones de 
utilización previstas, sin requerir habilidad, vigilancia ni fuerza excepcionales por parte del 
piloto, incluso en caso de falla de cualquier grupo motor. Además, cuando el avión se aproxime 
a la velocidad de pérdida, el piloto tiene que contar con una indicación clara de lo que sucede y 
debe poder mantener pleno control del avión sin alterar la potencia del motor. 

Los requisitos en materia de diseño y construcción tienen por objeto lograr, en la medida de lo 
razonable, que todas las partes del avión funcionen en forma eficaz y fiable. Todas las partes 
móviles esenciales para la operación segura deben estar sometidas a pruebas adecuadas de 
funcionamiento y todos los materiales deben ajustarse a las especificaciones aprobadas. Los 
métodos de fabricación y montaje deben permitir la producción de una estructura sólida y 
homogénea convenientemente protegida contra el deterioro o pérdida de resistencia en 
servicio causado por los agentes atmosféricos, la corrosión, la abrasión u otras causas que 
podrían pasar desapercibidas. Es preciso proporcionar medios que impidan automáticamente 
las emergencias o bien permitan a las tripulaciones de vuelo hacerles frente eficazmente; 
además, se requieren diseños que reduzcan al mínimo la posibilidad de incendio en vuelo, la 
despresionización de la cabina y la presencia de gases tóxicos en el avión, y lo protejan contra 
rayos y electricidad estática  

Se presta particular atención a los requisitos relativos a las características de diseño, que 
influyen en la aptitud de la tripulación para mantener el mando del avión en vuelo. El  
compartimiento de la tripulación de vuelo se diseña para reducir al mínimo la posibilidad de 
accionamiento incorrecto de los mandos, debido a la confusión, fatiga o entorpecimiento. Esta 
disposición interna debe proporcionar un campo visual claro, amplio y sin distorsiones, para 
facilitar el manejo seguro del avión. 

Las características de diseño del avión también consideran la seguridad, salud y bienestar de 
los ocupantes mediante el suministro de un entorno de cabina adecuado durante el vuelo y en 
las condiciones de vuelo en tierra o agua previstas, los medios de evacuación rápida y segura 
en aterrizajes de emergencia y el equipo necesario de supervivencia de los ocupantes después 
de un aterrizaje de emergencia en el ámbito externo previsto durante un período razonable. 
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Los requisitos en materia de certificación de los motores y de los accesorios tienen por objeto 
asegurarse de que funcionen de manera confiable en las condiciones de utilización previstas. 

Es necesario ensayar un motor del tipo deseado, para determinar sus características de 
potencia o empuje, a fin de asegurar que los parámetros de operación sean satisfactorios y 
demostrar la existencia de márgenes apropiados que permitan evitar la detonación, la 
pulsación y otras deficiencias. Los ensayos deben tener una duración suficiente y deben 
efectuarse con la potencia y en las condiciones de operación necesarias para demostrar la 
fiabilidad y durabilidad del motor. 

Después de los últimos sucesos de apoderamiento ilícito o terrorismo a bordo de las 
aeronaves, el diseño de las mismas ha incluido elementos de seguridad especiales para 
mejorar la protección. Entre ellos se incluyen componentes especiales en los sistemas de 
aeronave, identificación del lugar de riesgo mínimo para colocar una bomba, y reforzamiento 
de la puerta del puesto de pilotaje y de los techos y pisos del compartimiento de la tripulación 
de cabina. 

---------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

 

NUEVA SECCIÓN: “ANÉCDOTAS OPERATIVAS” 

Entrega Nº 5 – Gustavo Miguel Portel 

 

 

Invitamos a TODOS nuestros asociados a compartir las suyas, las que iremos 

publicando al recibirlas.-  

 

… Me presento, mi nombre es Gustavo Portel, alias Tenaza. 

Hace muchos años estoy en Operaciones escala Iguazú de Aerolíneas 

Argentinas.- 

Dedico un tiempito contar una anécdota qué tuve hace un par de años, 

cuando los celulares pesaban mucho y la Okidata estaba en su esplendor.- 

Históricamente Iguazú se destaco por tener muchos vuelos, el trabajo es 

dinámico y en oportunidades hasta los más entrenados se ven atosigados 

por el fragor del trabajo.- 

Recuerdo que en ese momento, pedí cobertura técnica del sector, y cuando 

me dijeron quien venía estuve más tranquilo por la cantidad de años y 

conocimientos que acarreaba ( y hasta el día de hoy acarrea)… 

Héctor Delguste.- 

 

Deje más que ordenado todo por si acaso.- (los que lo conocimos/conocemos, 

creo que nos poníamos firmes..por las dudas) 

En uno de esos días de cobertura por cuestiones personales, fui al 

aeropuerto y pase a saludar a Héctor.- 

De aquí en más, tratare de ilustrar la situación.- 

Al acercarme a esa oficina, se escuchaban varias radios a la vez, varios 

teléfonos, Okidata a full, todos los vuelos llamándolo… Tenía 5 vuelos, con 

una diferencia de 15 minutos cada uno.- 

Me acerque a la puerta con mucho cuidado, ya que el ambiente estaba muy 

caluroso.- 
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Vi a Héctor, rojo como un tomate, moviéndose como un muñeco de aire, de 

lado a lado…. Ante este escenario solo me salió una frase… “¿ Le puedo 

ayudar?”.. Al escucharme, se da vuelta y me dice…”Buenas Tardes Portel, 

….naaaaaaa esta todo controlado.- 

 

Por supuesto, que salió todo bien, como debe ser.- 

 

Esta anécdota, la cuento con mucho cariño a la gente que hoy jubilada sigue 

siendo parte de esta asociación, recordando que ante la adversidad, 

seguimos demostrando entereza y por sobre todo, profesionalismo.- 

---------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

---------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

---------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

 


