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RESUMEN

Esta nota informativa presenta un extracto de la revista de la OACI, Volumen 65, Numero 4, 2010,
donde se detallan las acciones tomadas, tanto a nivel regional como global, con relacién a las cenizas
volcénicas.

Referencias:

e Informe de la Conferencias sobre Eyjafjallajokull y Aviacién
o Revista de la OACI, Nimero 4, Volumen 65.

A - Seguridad operacional
B - Capacidad y eficiencia de la navegacién aérea
E - Proteccion del medio ambiente

Obijetivos estratégicos
de la OACI:

1. Introduccion

11 La erupcién del volcan Eyjafjallajokull de Islandia fue un hecho sin precedentes para toda
la comunidad aerondutica.

1.2 Ante la falta de rutas alternativas, y atendiendo a que la dispersion de las cenizas
volcanicas alcanzé niveles muy elevados, la primera decision de los prestadores de servicios de transito
aéreo fue la de cerrar el espacio aéreo, y con ello las consecuencias fueron la pérdida de miles de millones
de dolares para la industria de la aviacion y de todas las actividades econémicas que dependen de la
actividad aeronautica.

13 La OACI, en un trabajo mancomunado con la industria y otras agencias especializadas de
las Naciones Unidas, ha tomado la iniciativa para aprovechar las lecciones aprendidas de este evento, y
buscar medios y alternativas para futuros eventos de esta envergadura, principalmente en la basqueda de
métodos y procedimientos para garantizar la seguridad operacional en areas contaminadas por cenizas
volcéanicas.

2. Anélisis y Discusion

2.1 La revista de la OACI, en su Volumen 65, Numero 4, 2010, presenta en su portada, el
tema relacionado al evento del volcan Eyjafjallajokull y sus implicancias en la seguridad operacional.
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2.2 En el interior de la revista, el primer capitulo presenta el mensaje del Secretario General
sobre la “Seguridad Operacional” como prioridad conductora, y destaca las primeras actuaciones a nivel
OACI ante la contaminacion por cenizas volcanicas del espacio aéreo de Europa y el Atlantico
septentrional.

2.3 En el segundo capitulo se describen las acciones realizadas a nivel regional y global por
la OACI en cooperacion con todos los actores de la industria y de la ciencia relacionada a la vulcanologia,
para rescatar las lecciones aprendidas y trazar planes futuros relacionados a las vigilancias de los volcanes
y mejoramientos de planes de contingencias.

2.4 En el Apéndice a esta nota informativa se presenta el extracto de la revista mencionada.
3. Accibn sugerida
3.1 Se invita a la reunién a:

a) tomar nota del contenido de la informacion de la presente nota informativa; y

b) analizar el Apéndice de la misma.
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MENSAJE DEL SECRETARIO GENERAL

La seguridad
operacional
como
prioridad
conductora

La erupcion del volcan Eyjafjallajokull en Islandia en abril del
corriente ano fue un suceso sin precedentes para la aviacion civil.
Fue la primera vez en que una erupcion volcanica de esta
maghnitud repercutié sobre un espacio aéreo tan utilizado como
este; por otra parte, la nube de cenizas se propag6 con tal
amplitud que impidi6 a los gestores del espacio aéreo sugerir
rutas alternativas, la respuesta que ha caracterizado a episodios
anteriores de similar naturaleza en otras partes del mundo.

La respuesta inicial de los Estados europeos fue, por ende, la
opcién mas responsable a su disposicion: priorizar la seguridad
operacional. Esto implicé cerrar las regiones aéreas afectadas
hasta que se pudiera brindar informacién mas detallada a los
numerosos expertos congregados para evaluar y comprender el
peligro real del Eyjafjallajokull.
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«Hemos creado un sistema de transporte

que, en menos de 100 anos de existencia,

ha aprendido a evitar muchas de las

situaciones mas extremas de la naturaleza o

a adaptarse a ellas. Sin embargo, tal como lo

ha demostrado claramente el Eyjafjallajokull,

nuestro planeta no ha perdido la capacidad

de darnos una leccion de humildad de vez en

cuando con lo impredecible, espectacular y

violento de las fuerzas de las que dispone. »

Entre tales expertos, se encontraban
meteordlogos y vulcanélogos, lineas aéreas,
gestores del espacio aéreo y, sobre todo,
los fabricantes de motores y células de
aeronaves, que siguen siendo nuestra
mejor fuente de datos respecto del impacto
de los residuos volcanicos sobre los
sistemas vitales de las aeronaves en
funcion de los cuales se puede actuar.

Nos quedariamos absolutamente cortos

si dijésemos que la decision de cerrar el
espacio aéreo europeo fue una respuesta
que se granje6 la antipatia de las lineas
aéreas y de los pasajeros, sin contar a los
innumerables sectores econémicos y de la
cadena de suministros que se benefician
del normal desarrollo de las actividades
aeronduticas. Los miles de millones en
lucro cesante y los serios inconvenientes
para los millones de pasajeros afectados
fueron una consecuencia lamentable y, en
ultima instancia y segun mi criterio,
inevitable para poder garantizar de manera
adecuada la seguridad operacional de las
personas y de los bienes.

La decision de priorizar la seguridad
operacional, ademas de respetar uno de los
principios fundamentales de la aviaciéon, ha
asegurado que el legado del Eyjafjallajokull
no sea una pérdida catastréfica para la
aviacion y para los pasajeros en vuelo y,
potencialmente, para la poblacién civil y los
bienes en tierra.

Se reconocera, en cambio, como un
catalizador para congregar a todos los
interesados directos de la aviacién con el
objeto de que se concentren en una
solucién mundial a largo plazo para uno de
los fenémenos naturales potencialmente
mas perjudiciales que repercuten sobre el
transporte aéreo internacional.

Para cumplir su funcién en la tarea de
lograr avances en cuanto a orientacion y
comprension del tema, los 6rganos de alto
nivel de la OACIl y su Secretaria, tanto

en la esfera regional de la EUR/NAT como
en la internacional, han respondido con

la celeridad y la eficacia acorde a la
importancia del asunto.

Los Miembros de la OACI rapidamente se
reunieron con la IATA a tan solo dos dias de
la erupcién para examinar la situacion y,

a su vez, al dia siguiente, la Comision de
Aeronavegacion (ANC) de la OACI contempl6
algunas iniciativas a corto plazo para
mejorar la tecnologia relativa a la seguridad
operacional de la aviacién en espacios
aéreos contaminados por la ceniza
volcanica. Tanto los delegados del Consejo
como los miembros de la ANC hicieron
hincapié en la necesidad de que la
Organizacién comenzara a estudiar la
orientacion existente, los planes de
contingencia y las respuestas operativas
en materia de cenizas volcanicas para
aliviar la situacion europea.

Mientras tanto, a los pocos dias, se
convoc6 al Grupo especial europeo y del
Atlantico septentrional sobre cenizas
volcanicas (EUR/NAT VATF) de la OACI para
evaluar las posibles consecuencias y
proponer enmiendas a los Planes de
contingencia para la gestion del transito
aéreo de la Region EUR/NAT. La OACI,
asimismo, form6 un nuevo Grupo especial
internacional sobre cenizas volcanicas
(IVATF) que ha comenzado a perfeccionar
un marco mundial de gestion de la seguri-
dad operacional con mayores matices
vinculado a los sucesos producidos por
las cenizas volcanicas.

Si consideramos el episodio en retrospec-
tiva, es importante enfatizar que el
Eyjafjallajokull, en cierto modo, ha dejado al
descubierto tantas virtudes del sistema de
la aviacién mundial como defectos. Los
millones de pasajeros europeos afectados
por la nube de cenizas europea representan
tan solo una pequefa fraccion de aquellos
que a diario dan por sentada la facilidad
con la que las aeronaves los transportan
por todo el mundo.

Hemos creado un sistema de transporte
que, en menos de 100 anos de existencia,
ha aprendido a evitar muchas de las
situaciones mas extremas de la naturaleza
0 a adaptarse a ellas. Sin embargo, tal
como lo ha demostrado claramente el
Eyjafjallajokull, nuestro planeta no ha
perdido la capacidad de darnos una leccién
de humildad de vez en cuando con lo
impredecible, espectacular y violento de las
fuerzas de las que dispone. Por supuesto
que no se puede esperar que la aviacion
tenga siempre listo un plan de contingencia
integral para sucesos catastroficos de
esta escala.

Hay, y probablemente siempre lo haya, una
tension constante en la aviacion mundial
entre los objetivos subyacentes de
seguridad operacional y eficiencia. Si bien
nos esforzamos permanentemente por
encontrar soluciones que ofrezcan el mejor
equilibrio de estas prioridades conductoras
y, por lo general, alcanzamos este objetivo
con regularidad, considero, al igual que la
OACI, que la seguridad operacional es
siempre lo primordial al optar entre estos
dos factores. m
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Los episodios posteriores
al Eyjafjallajokull

Lejos de ser otra mera erupcion, en abril de 2010, el volcan Eyjafjallajokull expuls6 unas

750 toneladas de ceniza volcanica por segundo a la atmosfera terrestre durante los primeros

dias, lo que ocasioné el surgimiento de zonas prohibidas que, esencialmente, paralizaron el transito
aéreo en toda Europa septentrional, la region mas activa del mundo en cuanto a vuelos.

La erupcion ocurrida en Islandia fue un suceso sin precedentes desde el punto de vista ‘
meteorologico (MET) y para la aeronavegabilidad y la gestion del transito aéreo (ATM), '

ya que ningiin evento de esta naturaleza y relevancia habia afectado un espacio aéreo - ﬁq
con semejante cantidad de rutas como este. Los interesados directos respondieron Sk q

con diligencia ante la crisis, primero garantizando la seguridad de los pasajeros ?

y de las aeronaves a medida que se entendia mejor el fenomeno del Eyjafjallajokull 4 j "

y, luego, adaptando las respuestas en funcion de la informacion brindada por los
reguladores, los explotadores, los gestores del espacio aéreo, los fabricantes de

células y motores, amén de vulcandlogos y meteorologos que han estado N
revaluando las respuestas ante la erupcion de cenizas en una serie de -
teleconferencias desde el primer dia del episodio. . 4

Mientras la aviacion civil continia analizando las valiosas

lecciones que dejo el Eyjafjallajokull, la region de Europa ol
y la del Atlantico septentrional (EUR/NAT, respectivamente)

y los nuevos Grupos especiales internacionales sobre
cenizas volcanicas pertenecientes a la OACI, ya han
transformado estos datos recientes en
recomendaciones de orden practico que

permitiran a los explotadores y a los oL
gestores del espacio aéreo responder

con mayor flexibilidad ante acontecimientos
similares en el futuro.




Cuando el volcan Eyjafjallajokull desperto se han convertido en un testimonio de Un gigante nérdico se despierta

durante el segundo trimestre del afo, tras cémo la comunidad de la aviacién y los

casi 200 anos de un suefo apacible, la interesados directos de Europa y del La actividad del Eyjafjallajokull comenz6

inmensa nube de cenizas resultante que Atlantico septentrional en particular discretamente en diciembre de 2009,

se dispar6 hacia el cielo perturbé el pudieron responder con celeridad ante momento en el que los cientificos registra-

espacio aéreo de toda Europa septentrio- lo que ha sido un acontecimiento ron los primeros miles de microsismos (de

nal de una forma sin precedentes. verdaderamente extraordinario para una magnitud de entre 1y 2 en la escala
el espacio aéreo. de Richter) en las inmediaciones de la

Cuando a los pocos dias de la erupcion del montana. A fines de febrero, en virtud de

14 de abril los interesados directos de la
aviacion civil y comercial se congregaron,
se dio inicio a una respuesta conjunta

sumamente répida. Lo que comenzé como ~ « LOS planes de contingencia existentes contra la

una serie de teleconferencias de emergen- . o m . P .
cia, en que se presentaba la informacion ceniza volcanica, que se pusieron en practica tan
aportada por los reguladores, los explota-

dores, los gestores del espacio aéreo, los

fabricantes de células y motores, asi como
los vulcanélogos y los meteorélogos,

pronto como la erupcion se hizo evidente, resultaron
ser efectivos para cumplir con la prioridad conductora

culming en junio pasado con la presenta- mas importante de la aviacion civil: garantizar la
cién de nuevas propuestas practicas y de
relevancia a a OACI. seguridad de todos los pasajeros, los miembros

Este proceso a corto plazo intensamente de |a tripulaci()n y Ias aeronaves. »

activo y las recomendaciones resultantes

Welcome home
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LOS PRIMEROS EN RESPONDER ANTE LA ERUPCION: LA VIGILANCIA DE LOS VOLCANES

EN LAS AEROVIAS INTERNACIONALES (1AVW)

En 1987, la OACI cre6 el sistema de vigilancia de los volcanes en las aerovias internacionales en
coordinacion con la Organizacion Meteorol6gica Mundial (OMM). Ofrece informacion de importan-
cia fundamental para que los Estados tomen medidas inmediatas y efectivas al responder a las
erupciones. Teniendo en cuenta que una aeronave comercial recorre cerca de 150 km (80 NM)
en 10 minutos, y que el tephra volcanico (la ceniza y demas material fragmentario) puede
eyectarse a niveles de vuelo cominmente usados por la aeronave con motores de turbina en la
mitad de ese tiempo, desde el punto de vista de la seguridad operacional, es esencial responder
con urgencia a todos los episodios volcanicos relacionados con la ceniza.

La columna vertebral del sistema de IAVW estd compuesta por nueve Centros de Avisos de
Cenizas Volcanicas (VAAC) en todo el mundo que son responsables de detectar y rastrear el
movimiento de las nubes de ceniza volcanica para avisar a la aviacion internacional. Los VAAC
difunden la informacién respecto de la ubicacién de areas de ceniza volcanica y su movimiento
previsto (mensajes de aviso de cenizas volcanicas) directamente a las oficinas de vigilancia
meteorologica (MWO) de los Estados. Estas son responsables de emitir advertencias a las
aeronaves en vuelo (mensajes SIGMET) y de avisar adecuadamente a las dependencias ATS

y a las oficinas del NOTAM. Las lineas areas también usan esta informacion relativa a los avisos
en forma directa.

El sistema de IAVW relne observaciones de la ceniza volcanica principalmente de los observato-
rios de volcanes de los Estados, de las oficinas meteorolégicas y los satélites, asi como de las
aeronaves en vuelo.

La Quinta reunion del Grupo de operaciones para vigilancia de volcanes en las aerovias
internacionales (IAVWOPSG/5) se celebré en la Oficina Sudamericana de la OACI (SAM) desde el
15 hasta el 19 de marzo de 2010. De la reunién participaron dieciocho expertos de ocho Esta-
dos que albergan centros de avisos de ceniza volcanica, asi como las organizaciones internacio-
nales pertinentes. En la reunion, se examinaron las disposiciones relativas al sistema de IAVW
en el Anexo 3 de la OACI y los planes de la navegacion aérea. Ademas de tratar una serie de
temas relacionados con el funcionamiento, el desarrollo y el avance adicional del IAVW, en la re-
unién se acordé ampliar el area de responsabilidad de la VAAC de Wellington y seguir trabajando
en asuntos vinculados con la concentracion de ceniza volcanica «sin riesgos». Los objetivos a
corto plazo del Grupo ahora se veran sumamente afectados por las iniciativas relacionadas del
Grupo especial sobre cenizas volcanicas de la OACI durante el periodo siguiente a la erupcion
del Eyjafjallajokull.

la mayor actividad sismica, los geofisicos
de Islandia llegaron a la conclusién de que
estaba brotando magma de las capas
inferiores de la corteza terrestre y se
estaba acumulando en la cdmara magma-
tica del volcan.

en forma persistente generaron una
cantidad leve de vapor y de humo, que,
ironicamente, sirvié de atraccion turistica
durante las semanas posteriores y de
impulso para los viajes aéreos para
pasajeros de Islandia en ese periodo.
Hacia el 20 de marzo, finalmente, se Pero, el 14 de abril, la actividad del volcan
produjo una pequena erupcién de lava del
Eyjafjallajokull a través de las chimeneas
situadas por encima del hielo glacial

que cubre buena parte del volcan. Las
erupciones de lava a pequena escala

contundencia y se produjo una intensa
erupcion de lava proveniente del crater
central cubierto por el glaciar. El flujo mas
denso de lava fundi6 el hielo circundante,

Eyjafjallajokull se desaté con mucha mayor

lo cual causé serias inundaciones y
evacuaciones. El agua del deshielo
también ingres6 a las chimeneas volcani-
cas y se disparé una importante erupcion
explosiva. En un instante, comenzaron a
brotar 750 toneladas de ceniza por
segundo en direccién al cielo de Europa
septentrional y de la region este del
Atlantico septentrional, entre 10y 20
veces el indice de descarga de la erupcion
en el flanco del 20 de marzo en
Fimmvorduhals.

Desde todo punto de vista, el del Eyjafjalla-
jokull ha sido un evento geologico de
relevancia. Constituye el suceso mas
importante de Islandia desde la notable
erupcion del volcan Katla, que se encuen-
tra en las inmediaciones y es de un
tamano mucho mayor, producida en 1918
y sigue de cerca en muchos aspectos a la
erupcion del Grimsvotn en 2004. La del
Grimsvotn fue la dltima erupcién de ceniza
que afectd a la aviacion de Europa
septentrional, aunque en mucho menor
grado que la erupcion de 2010 del
Eyjafjallajokull.

Los planes de contingencia existentes
contra la ceniza volcanica, que se pusieron
en practica tan pronto como la erupcion se
hizo evidente, resultaron ser efectivos para
cumplir con la prioridad conductora mas
importante de la aviacion civil: garantizar la
seguridad de todos los pasajeros, los
miembros de la tripulacion y las aeronaves.

No obstante, las medidas de precaucion
tomadas también fueron objeto de critica
publica, fundamentalmente, porque las
restricciones globales impuestas, en

virtud de la falta de una definicién consen-
suada para la concentracion de ceniza
volcanica sin riesgos, ocasionaron interrup-
ciones sin precedentes en los servicios y
tuvieron una aguda repercusion econémica
para las lineas aéreas que utilizan a diario y
en forma intensa las rutas aéreas de Europa
septentrional. Los pasajeros afectados
tuvieron que ajustarse a la postergacion de
vuelos durante una semana o mas mientras
los expertos lograban entender con mayor
detalle el efecto del Eyjafjallajokull.

Sin embargo, no se debe pasar por alto
que, si bien las respuestas iniciales de la
ATM pueden haber sido frustrantes y
haber parecido sobreprotectoras para
algunos de los interesados directos del
sector del transporte aéreo, las precaucio-




nes tomadas y las iniciativas reglamentarias posteriores también
garantizaron que el legado dejado por el Eyjafjallajokull fuera ahora
un sistema de la aviacion civil mas eficaz y seguro, y no una
tragedia que hubiera costado vidas o hubiera danado seriamente
las aeronaves.

La OACI responde

La OACI reaccion6 con rapidez ante el Eyjafjallajokull tanto desde

la perspectiva regional como desde la internacional durante las
primeras semanas tras la erupcion. Se convocé rapidamente al
Grupo especial europeo y del Atlantico septentrional sobre cenizas
volcanicas (EUR/NAT VATF) de la OACI para evaluar y abordar los
efectos y los resultados mas regionales del Eyjafjallajokull, y
proponer modificaciones a los Planes de contingencia para la gestion
del transito aéreo (ATM) adecuados, mientras se formaba también un
nuevo Grupo especial internacional sobre cenizas volcanicas (IVATF)
de la OACI a efectos de impulsar el desarrollo de un marco de gestion
del riesgo de la seguridad operacional mas global.

Se espera que esta Ultima iniciativa internacional aproveche los
datos sobre las rutas y la dispersion de las cenizas surgidos de
las secuelas del Eyjafjallajokull, asi como otros conocimientos
cientificos y de ingenieria actualizados, para permitir que los
Estados y los gestores del espacio aéreo del mundo determinen
en forma mas flexible y rutinaria los niveles de seguridad de las
futuras operaciones en el espacio aéreo contaminado por la
ceniza volcanica.
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TEXTO DE ORIENTACION EN MATERIA DE CENIZAS VOLCANICAS DE LA OACI
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Los siguientes textos de orientacion de la OACI se publicaron antes

de la erupcion del Eyjafjallajokull.

= Manual sobre nubes de cenizas volcanicas, materiales radiactivos
y sustancias quimicas téxicas (Doc 9691)

= Manual sobre la vigilancia de los volcanes en las aerovias interna-
cionales (IAVW)—Procedimientos operacionales y lista de puntos
de contacto (Doc 9766)

= Plan de contingencia contra la ceniza volcanica—Region EUR
(EUR Doc 019)

= Plan de contingencia contra la ceniza volcanica del Atlantico
septentrional (NAT Doc 006, Parte 2)

Se puede encontrar material de referencia adicional en el Anexo 3,
enel 11y en el 15 de la OACI. Para el 1 de mayo de 2011, se
esperan las recomendaciones para un nuevo texto de orientacion,
como fruto de los esfuerzos permanentes de los Grupos especiales
internacionales y de la EUR/NAT sobre cenizas volcanicas
pertenecientes a la OACI.

El Consejo de la OACI también se convocoé rapidamente el 19 de
abril para examinar la situacion del Eyjafjallajokull. Tuvo en cuenta
la decision de los Ministerios de Transporte de la Unién Europea
(EU) en aquel entonces para reabrir gradualmente el espacio aéreo
europeo de un modo seguro y coordinado. Al dia siguiente, la
Comisién de Aeronavegacion (ANC) de la OACI consider6, ademas,
algunas iniciativas a corto plazo para desarrollar la ciencia de la
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Foto de Ulrich Latzenhofer.

seguridad operacional de la aviacion en un espacio aéreo
contaminado por las cenizas volcanicas.

Ambas reuniones de alto nivel, en ausencia de valores acordados
respecto a qué constituye un peligro para los motores a reaccion,
destacaron la necesidad de investigar el texto de orientacion
existente en materia de cenizas volcanicas, planes de contingen-
cia y respuestas operativas como forma de aliviar la situacion
europea. Tales reuniones también allanaron el camino para la
creacioén del Grupo especial internacional sobre cenizas volcanicas
(IVATF).

A principios de junio de 2010, el Consejo de la OACI también
aprobé una solicitud de la autoridad de aviacion civil de Islandia
para la provision de un nuevo radar meteorol6gico movil para la
supervision de nubes de ceniza. Este nuevo dispositivo podra
colocarse cerca del volcan Eyjafjallajokull, gracias a lo cual se
ofrecera una mejor resolucion y la capacidad para detectar

la altura de la nube desde el crater superior o desde una mayor
altura. Esta mejora en la supervision de las nubes de cenizas
posibilitara la recopilacién de datos mas precisos y, por ende,
calculos mas ajustados de la dispersion de ceniza resultante en
areas de peligro de menores dimensiones.

El proceso para la provisién de un nuevo sistema de radar
meteorolégico para Islandia recibié la aprobacion de la OACI
conforme al Acuerdo de financiamiento colectivo con Islandia y
también el respaldo de la IATA. La instalacion y la operacion del
dispositivo se llevara a cabo en cooperaciéon con un equipo
internacional de expertos en el area de la supervision de cenizas
mediante radares, asi como con el Grupo sobre cenizas volcanicas
de la OACI de reciente formacion.

Medidas en la EUR/NAT

La dltima vez que se convoc6 el EUR/NAT VATF fue en 2005, poco
tiempo después de la erupcién del volcan Grimsvotn en Islandia,
en 2004. La labor efectuada durante el periodo subsiguiente a la
erupcion del Grimsvotn contribuyeron para concebir los planes de
contingencia de ATM pertinentes para Europa y el Atlantico Septen-
trional que dieron muy buenos resultados en cuanto a garantizar la
seguridad operacional del Atlantico Norte oriental y el cielo europeo
septentrional después de la erupcion del Eyjafjallajokull.

Durante el nuevo mandato tras el episodio del Eyjafjallajokull,
los delegados de los Estados proveedores de la Region europea
y de la del Atlantico septentrional informaron las enmiendas




«El hecho de que todas las partes interesadas participasen en las discusiones
demostro un alto nivel de determinacion para proponer soluciones que mejorarian
en forma significativa las respuestas a las emergencias provocadas por la ceniza
volcanica, con el debido énfasis tanto sobre la seguridad operacional como la
eficiencia, comento Karsten Theil, director regional de EUR/NAT de la OACI.»

propuestas del EUR/NAT VATF al Plan de
contingencia contra la ceniza volcanica—
Region EUR (EUR Doc 019) y el Plan de
contingencia contra la ceniza volcénica del
Atlantico Septentrional (NAT Doc 006,
Parte 2), a ellos se sumaron los interesa-
dos directos, tales como la CANSO,
EUROCONTROL, la Comision Europea, la
IATA, el IBAC, el ICCAIA, la IFALPA, IFACTA
y la Organizacién Meteorol6gica Mundial.

«El hecho de que todas las partes
interesadas participasen en las discusio-
nes demostré un alto nivel de determina-
cién para proponer soluciones que
mejorarian en forma significativa las
respuestas a las emergencias provocadas
por la ceniza volcanica, con el debido
énfasis tanto sobre la seguridad operacio-
nal como la eficiencia», comenté Karsten
Theil, director regional de EUR/NAT de la
OACI. «El Plan de contingencia para la
gestion del transito aéreo se adapté a la
necesidad de una flexibilidad adicional,
estandarizacién y coordinacién y ahora

ha conducido a la creacién de un unico
Plan de contingencia contra la ceniza
volcanica para EUR/NAT ».

Todas las modificaciones que se estaban
estudiando requerian la aprobacion
posterior del Grupo Europeo de Planifica-
cién de la Navegacion Aérea y del Grupo
sobre planeamiento de sistemas Atlantico
septentrional. El Grupo especial también
confeccion6 una lista con 15 temas que
luego se tratarian ante el Grupo especial
internacional sobre cenizas volcanicas
cuando este se reuniera en la Sede de la
OACI, en Montreal, el 27 de julio.

Entre otras previsiones, este proceso
identifico tres definiciones estandarizadas

— Karsten Theil

Director regional de EUR/NAT de la OACI

de contaminacién con ceniza (Baja/Media/
Alta, consulte la barra lateral del margen
inferior izquierdo) que ahora permitira que
los Estados de la EUR/NAT confien en una
referencia comun y consensuada al definir
la densidad de la contaminacion con
ceniza volcanica. A los proveedores de
ATM de EUR/NAT, las oficinas de MET, los
centros de avisos de cenizas volcanicas y
las unidades de gestién de la afluencia del
transito se les solicitara que ajusten sus
procedimientos regionales de comunica-
cién y operativos a las nuevas categoriza-
ciones Baja/Media/Alta.

Aun asi, los Estados proveedores de la
Region EUR/NAT conservaran el derecho
en virtud de este marco para determinar
qué nivel de concentracién de ceniza (Alto,
Medio, etc.) se requeriria para que un area
sea clasificada como area de peligro, una
situacién que el EUR/NAT VATF reconoce
que llevara a discontinuidades entre las

regiones de informacion de vuelo (FIR)
adyacentes. Este tema debera tratarse con
mayor profundidad dentro del GEPNA y del
NAT SPG o, probablemente, del Grupo
especial internacional sobre cenizas
volcanicas, con miras a generar una mayor
interoperabilidad y armonizacion mundial
entre las FIR.

En el caso de que algunos transportistas
deseen operar aeronaves dentro de zonas
de concentracion de cenizas volcanicas no
clasificadas como areas de peligro, los
Estados del explotador ahora también
necesitaran imponer medidas regulatorias
adicionales para la mitigacion y la evalua-
cion del riesgo de la seguridad operacio-
nal. Estas medidas seran afines a aquellas
que ahora se aplican a las operaciones de
las aeronaves sobre el terreno montanoso
y garantizaran que se pongan en practica
planes de contingencia en el caso de
suscitarse una emergencia.

DESCRIPTORES CONSENSUADOS REGIONALMENTE PARA LOS NIVELES DE CONTAMINACION CON CENIZA

Las siguientes son las tres definiciones estandarizadas de la contaminacion con ceniza
propuestas inicialmente por el EUR/NAT VATF como enmienda a su Plan de contingencia contra
la ceniza volcanica. Se han puesto en practica para establecer una referencia consensuada que
permita a los Estados definir areas de peligro del espacio aéreo mas armonizadas en el caso

de una expulsion significativa de ceniza:

Contaminacion BAJA

Un espacio aéreo de dimensiones definidas* donde se puede encontrar una concentracion
de ceniza volcanica equivalente o inferior a 2 x 103 g/m3.

Contaminacion MEDIA

Un espacio aéreo de dimensiones definidas donde se puede encontrar una concentracion
de ceniza volcanica superior a 2 x 10 g/m?, pero inferior a 4 x 10 g/m3.

Contaminacion ALTA

Un espacio aéreo de dimensiones definidas donde se puede encontrar una concentracién de
ceniza volcanica equivalente o superior a 4 x 10 g/m? o areas de espacio aéreo contaminado
donde no se dispone de orientacién en cuanto a la concentracion de ceniza.

*»Dimensiones definidas» se refiere tanto a aspectos del espacio aéreo horizontal como vertical.
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También se estan modificando los
procedimientos de ATM en la Region de
EUR y en la del NAT para modernizar las
operaciones sobre el terreno montanoso a
través de tres fases identificadas: alerta,
reaccion y prevencion (consulte la barra
lateral de la pagina 14). La ‘Fase de alerta’,
fundamentalmente, detalla las acciones
puestas en practica antes de disponer de
informacion proveniente del VAAC y de
otras fuentes; la ‘Fase de reaccion’ trata
sobre el reencaminamiento tactico de
aeronaves a medida que surgen mas
datos, y, por ultimo, la ‘Fase de preven-
cion’ que examinara opciones de planifica-
cion futuras teniendo en cuenta los datos
del VAAC y otros datos respecto de la
dispersion prevista de la ceniza.

El Grupo especial internacional
sobre cenizas volcanicas

Las lecciones aprendidas a medida que la
OACI armonizaba auln mas las respuestas
ante la caida de ceniza en la Region de
EUR y en la del NAT, sin duda, tuvieron
una relevancia significativa para el
fundamento y los resultados de los
debates sostenidos por el Grupo especial
internacional sobre cenizas volcanicas a
fines de julio. Este equipo multidisciplina-
rio de expertos procedentes de los
Estados, organizaciones internacionales,
usuarios y sectores industriales preparara
un informe hacia el 1 de agosto de 2010
sobre las lecciones aprendidas de la
crisis e identificara el texto de orientacion

y los planes de contingencia que necesi-
tan una actualizacion.

Sobre la base de este informe, se prevé
que hacia mayo de 2011, se complete un
plan para establecer umbrales de concen-
tracion de ceniza armonizados mundial-
mente, opciones en cuanto a mejores
sistemas de deteccion de ceniza volcénica,
asi como recomendaciones para mejorar
los sistemas de notificacion y advertencia.

Entre los invitados para formar parte del
IAVTF se encuentran los paises anfitriones
donde estan localizados los nueve centros
de avisos de cenizas volcanicas de la
vigilancia de los volcanes en las aerovias
internacionales, a saber: Argentina,

Panoramica general de la segunda fisura en el volcan Fimmvorduhals, cerca del Eyjafjallajokull, en la que se observa la lava que se precipita

hacia el norte y convierten la nieve en vapor.
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Australia, Canada, Francia, Japén, Nueva Zelanda, el Reino Unido y
los Estados Unidos. Se agregd a Brasil como otro de los Estados
donde se fabrican aeronaves comerciales y, también, a Espana,
puesto que actualmente preside la Unién Europea. También se
invitara a participar a catorce organizaciones internacionales (para
conocer mas detalles sobre el IAVTF, consulte la barra lateral en la
pagina 15).

Reacciones de la comunidad de la aviacion

La coordinacion de las primeras respuestas mas amplias de los
sectores industriales al suceso del Eyjafjallajokull estuvieron a
cargo del VAAC de Londres, que organizé y dirigio las teleconferen-
cias después de la erupcion del 14 de abril. Las dos primeras de
estas teleconferencias se llevaron a cabo el sabado y el domingo
(17 y 18 de abril) inmediatamente después del suceso.

Estos primeros debates implicaban, principalmente, recibir

y luego aplicar la informacion actualizada provista por los fabrican-
tes de células de aeronaves y motores que permitian entender
mejor -aunque aun en forma provisional- los efectos de las
diversas densidades de las cenizas sobre las células de aerona-
ves y los motores, algo que los vulcanélogos del sector de la
aviacion habian estado esperando recibir y ajustar durante
bastante tiempo.

«La cuestion de la tolerancia de las células de aeronaves y de los
motores a las cenizas se remonta, sin duda, a un largo tiempo
atras», comenté Peter Lechner, presidente del Grupo de operacio-
nes para vigilancia de volcanes en las aerovias internacionales
(IAVWOPSG). «Nueva Zelanda, por ejemplo, sufrié erupciones
significativas a mediados de la década de los noventa en el monte
Ruapehu, en el centro de la Isla Norte. Estos eventos alentaron a
la CAA de Nueva Zelanda a comenzar a investigar las implicancias
de la caida de la ceniza volcanica con mas detalle que antes».

Nueva Zelanda se percaté de que, durante el periodo subsiguiente
a lo sucedido con el Ruapehu, la aviacién habia sobrellevado la
erupcion de una forma que no era sostenible. En lugar de una

situacién en la cual los funcionarios abrian y cerraban el espacio
aéreo en tiempo real, la CAA notaba la necesidad de asignar mas
operaciones y responsabilidad sobre la aeronavegabilidad a los
explotadores y a los fabricantes.

Debido a las investigaciones llevadas a cabo por la CAA de

Nueva Zelanda después de la erupcion del Ruapehu, los funciona-
rios y los representantes de las lineas aéreas fueron a una serie
de lugares de todo el mundo para evaluar las mejores practicas.

El grupo observé que el elemento fundamental para poder manejar
los episodios relativos a la caida de ceniza seria comprender

de forma mas detallada las capacidades de las células de
aeronaves y los motores especificos. Antes de que finalizara la
década de los noventa, se formularon las preguntas correspon-
dientes a los fabricantes.

«Entender el efecto de las cenizas implica una serie de factores
relativos al volumen de ceniza que se ha expulsado, su composi-
cion mineraldgica y quimica especifica, la cantidad de tiempo que
una aeronave esta expuesta e, incluso, los aspectos concernien-
tes al rendimiento de la aeronave en el momento de la exposi-
cién», agregd Lechner. Por ejemplo, una subida a una potencia del
95% puede aumentar mucho mas el dafo provocado por las
cenizas que un nivel de crucero del 70%.

En cierto modo, el impacto profundo y sin precedentes del
Eyjafjallajokull ha llevado a que los fabricantes se concentraran
en este tema con mas detalle e identificaran los diversos grados
de concentracion de ceniza y los tiempos de exposicién que
pueden permitir alglin grado de flexibilidad para los explotadores.
Hacia el 20 abril, las teleconferencias del VAAC de Londres
habian alcanzado un consenso provisional entre los fabricantes
de células de aeronaves y de motores, lo cual condujo, poco
después, al desarrollo y la publicacién de cuadros modificados
sobre la ceniza y operaciones de vuelos mas flexibles en

Europa septentrional.

Boeing, por ejemplo, respaldd el consenso del 20 de abril
en cuanto a que una concentracion prevista de 2x10°% g/m?

DESCRIPTORES CONSENSUADOS REGIONALMENTE PARA LOS NIVELES DE CONTAMINACION CON CENIZA

Fases de respuesta ante una alerta de un evento volcanico en la Regién de EUR/NAT

Fase de alerta

La respuesta de emergencia inicial: «dar la alerta». La informacion de alerta sera provista por SIGMET, NOTAM o ASHTAM segln corresponda y se
brindara a la aeronave en vuelo afectada mediante los medios mas expeditivos. Ademas de la lista de distribucion, el NOTAM/ASHTAM se dirigira a
las agencias meteorolégicas y vulcanolégicas.

Si se considera que el evento podria presentar un riesgo para la aviacion, se declarara un area de peligro mediante un NOTAM en torno a la fuente
volcanica. Normalmente, no se emitiran autorizaciones en el area de peligro.

Fase de reaccion

La Fase de reacciéon comienza cuando al inicio de la erupcién volcanica y al ingreso de la ceniza volcanica en la atmésfera y, principalmente, esta
relacionada con la aeronave en vuelo. Se emitird un «SIGMET de comienzo de la erupcion» y se declarara el area de peligro mediante un NOTAM.
Normalmente, no se emitiran autorizaciones en el area de peligro.

Fase de prevencion

La Fase de prevenciéon comienza con la emision del primer VAA después de completar las respuestas de la fase de reaccion. Se debe emitir un
pronéstico de +6 horas del area contaminada como SIGMET. Se debe emitir un pronéstico de +12 y de +18 horas del area contaminada como
NOTAM/ASHTAM. En caso de cambios significativos se puede producir una regresion a una situaciéon dentro de la Fase de reaccion y la emisién no
programada de VAA, SIGMET y NOTAM/ASHTAM. Segun corresponda, las éreas de peligro se notificardn mediante un NOTAM.
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« Entender el efecto de las cenizas implica una serie de factores relativos al

volumen de ceniza que se ha expulsado, su composicion mineralégica y quimica

especifica, la cantidad de tiempo que una aeronave esta expuesta e, incluso,
los aspectos concernientes al rendimiento de la aeronave en el momento de la
exposicion. Por ejemplo, una subida a una potencia del 95% puede aumentar

mucho mas el dano provocado por las cenizas que un nivel de crucero del 70%. »

— Peter Lechner
Presidente del Grupo de operaciones para vigilancia
de volcanes en las aerovias internacionales

era aceptable para las operaciones
europeas. Esta postura dependia de que
los explotadores adhirieran a la orientacién
de Boeing para evitar las operaciones
cuando la ceniza era visible y, ademas,

se sabia que la concentracion de cenizas
prevista era conservadora.

Boeing también sugiri6 que estos nuevos
limites se basaran en el hecho de que los
ensayos en vuelos llevados a cabo en el
espacio aéreo europeo habian demostrado
la inexistencia de ceniza perjudicial.
Especificé que se requerian programas de
muestreo del explotador para supervisar
los impactos econémicos a largo plazo en
las aeronaves y los motores, y que todas
las recomendaciones estaban supeditadas
a la aceptacion constante del fabricante
de motores tras el analisis de los datos del
programa de muestreo.

Boeing también observé que la postura
surgida después de las teleconferencias
del 20 abril se aplicaba a la situacion
especifica en Europa en aquel entonces y
no se aplicaba a ningun otro lugar. Not6
que diferentes volcanes generan diversas
consideraciones (por ejemplo, la quimica
de la ceniza, las concentraciones de
ceniza, las metodologias predictivas, etc.).

Los fabricantes de motores también
aceptaban los nuevos Ilimites orientativos.
Muchos de ellos han publicado recomenda-
ciones para los explotadores en las cuales
les indican que es aceptable operar
motores dentro de areas con nubes de
ceniza no visibles (de menos de

2x10 g/m?3), mientras que también se
puede volar en areas donde la densidad de
la ceniza supera los 2x10° g/m3, pero sélo
segun el criterio de los explotadores y

GRUPO ESPECIAL INTERNACIONAL SOBRE CENIZAS VOLCANICAS DE LA OACI: ATRIBUCIONES

El Grupo especial internacional sobre cenizas volcanicas (IVATF) es un grupo global multidiscipli-

nario, un punto de referencia y un organismo de coordinacién para todo el trabajo relativo

a la ceniza volcanica efectuado por la OACI en la esfera regional y mundial. Abordara temas
vinculados con la gestion del transito aéreo (ATM), la aeronavegabilidad, la meteorologia
aeronautica (MET) y las ciencias atmosféricas.

El trabajo del Grupo especial avanzarad mediante subgrupos con las siguientes dreas de
conocimiento técnico:

a. ATM (Subgrupo de ATM).

b. Aeronavegabilidad (Subgrupo AIR).

c. Ciencia (Subgrupo S).

d. Vigilancia de volcanes en las aerovias internacionales (Grupo de coordinacion de IAVW).

Las teleconferencias trimestrales se llevaran a cabo en octubre de 2010, en enero de 2011y en
abril de 2011 para supervisar el progreso. Con respecto a las atribuciones, el IVATF debe asumir

las siguientes tareas en estrecha coordinacién con el IAVWOPSG y el Grupo sobre cenizas
volcanicas de EUR/NAT:

Evaluacion de la erupcién en Islandia.

Revision de la orientacién sobre planes de contingencia contra la ceniza volcanica.
Examen de la respuesta operativa al encuentro de ceniza volcanica.

Definicion de umbrales de concentracion de ceniza.

Mejora de los sistemas de deteccion de ceniza.

Examen de la notificacion y la advertencia sobre cenizas volcanicas.

Mejora y armonizacién de los modelos de dispersion.

Mejora de los productos visuales de los Centros de avisos de cenizas volcanicas (VAAC).

Smroao0 oo

Organizaciones que participan en el IVATF:

= Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI)

= Presidente del Grupo de operaciones para vigilancia de volcanes en las aerovias
internacionales (IAVWOPSG)

= Organizacion de servicios de navegacion aérea civil (CANSO)

= Agencia Europea de Seguridad Aérea (AESA)

= Comision Europea (CE)

= Organizacion Europea para la Seguridad de la Navegacion Aérea (EUROCONTROL)

= Agencia Espacial Europea (AEE)

= Asociacion del Transporte Aéreo Internacional (IATA)

= Consejo Internacional de Propietarios y Pilotos de Aeronaves (IAOPA)

= Consejo Coordinador Internacional de Asociaciones de Industrias Aeroespaciales (ICCAIA)

= Federacion Internacional de Asociaciones de Pilotos de Linea Aérea (IFALPA)

= Federacion Internacional de Asociaciones de Controladores de Transito Aéreo (IFATCA)

= Federacion Internacional de Asociaciones de Despachadores de Lineas Aéreas (IFALDA)

= Unién Internacional de Geodesia y Geofisica (IUGG)

= Administracion Nacional de Aeronautica y del Espacio (NASA)

= Organizacion Meteorolégica Mundial (OMM)

= Organizaciéon Mundial de Observatorios de Volcanes (WOVO)
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siempre y cuando quede prohibido todo
vuelo si la ceniza sigue siendo visible. Se
requeriria verificar todos los vuelos que
atraviesen areas con una densidad de
ceniza superior a 2x10° g/m? después de
cada uno de ellos para identificar si hay
aeronaves que pueden verse perjudicadas
por la exposicion a la ceniza.

Desde el punto de vista politico, se
convoc6 enseguida a una reunién extraordi-
naria de ministros de transporte a llevarse
a cabo el 19 de abril, para coordinar la
reaccion europea. La Comisién Europea
(CE) también formé un grupo para evaluar

el impacto en la industria aeronautica y

en la economia en general. Kallas, el
vicepresidente de la CE, destacé en una
declaracion (consulte la barra lateral en la
pagina 17) que la seguridad operacional no
podia estar comprometida, que todas las
decisiones se debian basar en la evidencia
cientifica y en el analisis de los expertos, y
que se precisaba mas cooperacién
europea para encontrar soluciones para
esta crisis.

La CANSO, mientras tanto, elogi6 a las
organizaciones de control de transito aéreo
por su enfoque «rapido, sensato y seguro»

en cuanto a la apertura del espacio aéreo
europeo una vez que los funcionarios
estatales otorgaron las aprobaciones
requeridas. También resaltd que el nivel de
cooperacion entre los sectores afectados de
la aviacién europea «no tenia precedentes».

«El espacio aéreo europeo es el mas
ajetreado y el mas complejo del mundo»,
observo Graham Lake, director general de
la CANSO, a medida que se desarrollaba la
crisis. «Estamos observando un nivel sin
precedentes de cooperacion entre las
diversas companias de aviacién para que
las aeronaves puedan volar».

La ceniza se dispersa hacia Europa septentrional dos dias después de la erupcion del Eyjafjallajokull. La ceniza marrén se confunde con las nubes
en esta imagen de calidad fotografica tomada por el Espectroradiometro de imagenes de media resolucion (MODIS) en el satélite Terra de la NASA.
Se puede observar la ceniza visible expandiéndose hacia los Paises Bajos, Alemania, Polonia, y Rusia. Es probable que el manto de nubes que se

aprecia enmascare la ceniza adicional.




Otro de los problemas con la comunidad geofisica es que no existe un

equivalente para el sistema de observatorios de volcanes de la OACI y tampoco
un organismo internacional basado en convenciones para controlar tales
actividades. Esto dificulta mucho la coordinacion de la informacion confiable

y estandarizada, la supervision y las respuestas en la esfera mundial.

Mas tarde, la CANSO convocé a los presidentes y directores
generales (CEO) de los ANSP de todo el mundo para debatir sobre
el problema planteado por el Eyjafjallajokull. El moderador de la
sesion, celebrada en el marco de la Cumbre mundial sobre ATM

de la CANSO, en Oslo, fue David Learmount de Flight International.

El panel sobre el Eyjafjallajokull estuvo integrado por David
McMillan, director general de EUROCONTROL; Jeff Poole, de la
IATA; Richard Deakin, CEO de NATS; Dan Smiley, de la FAA

(y gerente de operaciones de la CANSO), asi como por Doug
Johnson, del VAAC de Londres.

«La CANSO reconoce la importancia de la funcién de la OACI en
la definicién de estandares y de orientacion mundiales para los
Estados, de modo tal que asuman su responsabilidad y actien en
forma coordinada durante las crisis», sefalé mas tarde Lake. «Si
bien la naturaleza de los problemas relativos a la ceniza volcanica
esta vinculada, fundamentalmente, a la aeronavegabilidad y a las
operaciones de las aeronaves, no asi a la gestion del transito
aéreo, nos complace que la OACI haya respondido como lo hizo en
la esfera regional y mundial para analizar y revisar la orientacion
en cuanto a planes de contingencia, y definir nuevos umbrales
respecto de la concentracion de ceniza».

Lake agreg6 que, conforme al punto de vista de la CANSO, los
mayores fracasos durante la crisis de la ceniza volcanica se
produjeron en el ambito del liderazgo y la coordinacién europea.
Destacé que la OACI podria prestar asistencia para facilitar las
discusiones y los debates sobre los cambios institucionales que,
en este momento, se precisan en la esfera europea.

Proximos pasos

Las respuestas futuras de la aviacion ante la caida de ceniza
volcanica, sin duda, se perfeccionaran gracias a la investigacion y
a una mejor coordinacién que, en Ultima instancia, sera el legado
genuino del Eyjafjallajokull. Pero aidn cuando el mundo desarro-
llado ponga a punto sus medidas y respuestas ante las nubes

de ceniza a efectos de ofrecer soluciones mas flexibles para los
explotadores del transporte aéreo, los procedimientos y los
consejos en cuanto a los volcanes en tales areas seguiran siendo
un tema de preocupacion.

«Es preciso entender que muchos de los volcanes de la Tierra no
se encuentran en el mundo desarrollado e incluso aquellos que si
se encuentran alli no siempre estan bien supervisados», concluye
Peter Lechner, presidente del IAVWOPSG. «En un Estado, por
ejemplo, hay 142 volcanes activos, pero, en las circunstancias
actuales, s6lo puede supervisar, aproximadamente, 40 de ellos.

EYJAFJALLAJOKULL: RESPUESTA DE LA COMISIGN EUROPEA

La siguiente es una sintesis de la declaracion formulada por Siim
Kallas, vicepresidente de la Comision Europea, tras la reunion
extraordinaria de los ministros de transporte de Europa, celebrada
el 19 de abril de 2010. La version completa puede consultarse en:
europa.eu/rapid.

Reiteraré ahora, como lo he hecho en los ultimos dias, los tres
principios clave que orientan la labor que estamos llevando a cabo:
= No puede haber concesiones cuando se trata de seguridad operacional.
= Todas las decisiones deben basarse en pruebas cientificas y analisis
realizados por expertos.
= Necesitamos mdas cooperacion europea para hallar soluciones
a esta crisis.

Sobre la base de una recomendacién acordada unanimemente
por las autoridades nacionales y expertos de los 38 miembros

de EUROCONTROL, los ministros de transporte han convenido en
intensificar las actividades europeas de coordinacion de la gestion
del espacio aéreo y la evaluacion de riesgos.

Hoy, las principales deliberaciones de los ministros se centraron en
cuestiones de seguridad operacional y en una mejor coordinacion de la
gestion del espacio aéreo. Era lo correcto. Son temas fundamentales
que constituyen la clave para traer alivio tanto a los pasajeros
desamparados como a la industria aeronautica. Queda mucho por
hacer. La Comision Europea esta trabajando en numerosos frentes
para responder a esta crisis: seguridad operacional, consecuencias
econémicas y derechos de los pasajeros.

Otro de los problemas con la comunidad geofisica es que no
existe un equivalente para el sistema de observatorios de
volcanes de la OACI y tampoco un organismo internacional basado
en convenciones para controlar tales actividades. Esto dificulta
mucho coordinar la informacion confiable y estandarizada, la
supervision y las respuestas en la esfera mundial ».

Bien puede ser el caso de que la aviacién civil en su conjuntoy la
OACI en particular necesiten, eventualmente, participar y cubrir
este vacio en la supervision global de los volcanes como parte de
un mandato regional futuro méas avanzado para el IAVWOG. Esto,
desde ya, requerira el compromiso y la colaboracién de muchos de
los Estados miembros dentro de las regiones conocidas por tener
una actividad volcanica mas violenta y regular, pero el historial de
logros de la aviacion, precisamente, con este tipo de desafios
internacionales por conseguir el consenso también lo convierte en
un excelente sector para cubrir el vacio en cuando a liderazgo que
ahora se evidencia en esta area. m
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