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PREAMBULO

El Anexo 14, Volumen II, con fecha de aplicacidon del
13 de noviembre de 1990, contiene disposiciones sobre la
planificacion, disefio y operaciones en los helipuertos. La apli-
cacign de la parte referente a ayudas visuales en las disposi-
ciones estd actualmente limitada a operaciones en condiciones
meteorolégicas de vuelo visual. Sin embargo, 12 Enmienda
Nim. 1 del Anexo 14, Volumen II, que se estd tramitando para
que sea aplicable en noviembre de 1993, ampliard las
disposiciones en apoyo de operaciones de helicépteros en
aproximaciones que no sean de precision. El objetivo de esta
edicién actualizada del Manual de helipuertos, que remplaza a
todas Jas ediciones anteriores, es proporcionar orientacidn
sobre Ia apiicacién de las disposiciones mencionadas.

El manual cubre tres tipos principales de helipuertos, a
saber, helipuertos de superficie, helipuertos elevados y
heliplataformas que pueden estar situadas en instalaciones mar
adentro o sobre buques. El manual no solamente amplia
algunas de las disposiciones dei Anexo 14, Volumen 11, en la
medida necesaria, sino que también proporciona orientacion
sobre aspectos de los que no trata el Anexo, p. ¢j., seleccion

del emplazamiento, dreas de carga y descarga con malacate,
dreas de operaciones de carga vy descarga por eslinga, etc.

Se notifica a Jos usuarios de este manual que fas
disposiciones relativas a operaciones de helicépteros de otros
anexos, por sjemplo, del Anexo 6, Parte III, Operaciones
internacionales — Helicdpteros, pueden ser algo distintas de
las mencionadas en el Anexo 14, Volumen I En tales casos,
deberfan aplicarse los requisitos més exigentes. Corno ayuda a
los usuarios de este manual se han incluido en un apéndice Ias
caracterfsticas de la mayoria de los tipos de helicOpteros
actualmente en servicio.

Se desea mantener actualizado el manual. Se mejoraran las
futuras ediciones fijdndose en los estudios que actualmente se
realizan en el entorno de la OACT y en los comentarios y
sugerencias presentados por los usuarios de este manual. Por
consiguiente, se invita a los lectores a que comuniguen sus
opiniones, comentarios y sugerencias sobre esta edicién
dirigiéndose al Secretario General de la QACL

(iif)
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Capitulo 1

SELECCION DE EMPLAZAMIENTO Y DISENO ESTRUCTURAL

Nota.— Aungue un helipuerto es por definicidn un aerddromo destinado exclusivamente
a los helicépteros, el términe aerédromo o aeropuerto se aplica en este manual al que esté

destinado principalmente a los aviones

1.1 GENERALIDADES

1.L1.1 Al elegir el emplazamienio hay que considerar
debidamente las ventajas inherentes a las operaciones con
helicopteros, con los gue pueden proporcionarse servicios
aéreos muy cerca de los centros donde se origina el tréfico. El
emplazamiento elegido debe estar convenientemente situado
en cuanto a facilidad de acceso al transporte de superficie y
estacionamiento.

1.1.2 Para reducir a un minimo las molestias ccasionadas por
el ruido, debe atenderse al nivel de ruido ambiental especial-
mente en relacién con zonas por debajo de la trayectoria de los
helicépteros en las fases de aproximacidn y de salida, parti-
cularmente cerca de edificios sensibles al mido tales como
hospitales, escuelas y locales comerciales.

1.1.3 El disefic y el emplazamiento de los helipuertos
deberian ser tales que se eviten operaciones a favor del viento
y que se reduzcan a on minimo las operaciones con viento de
costado. En los helipuertos deberian incluirse dos superficies
de aproximacién con una separacién angular por lo menos de
150°. Pueden proporcionarse otras superficies de aproxima-
¢ibn, cuyo namero total y orientacion deben ser tales que se
asegure un factor de utilizacion del helipuerto por lo menos del
95% respecto & los helicdpteros 2 los que el helipuerto esté
destinado a servir, Estos criterios deben aplicarse igualinente a
los helipuertos de superficie y a los helipuertos elevados.

1.1.4 Debe evitarse la posibilidad de conflictos de transito
aéreo entre los helicOpteros que utilizan un helipuerto y el
vesto del trdnsito aéreo. Quizds sea necesario examinar si
habrian de proporcionarse servicios de control de transiio
afreo,

1.1.5 En los helipuertos utilizados para helicdpteros de clase
2 y 3 de performance el ferreno por debajo de las superficies
de ascenso en el despegue y de aproximacion deberia facilitar
los atersizajes con un motor inactivo en condiciones de
seguridad, © los aterrizajes forzosos, reduciéndose a wun
minimo la posibilidad de lesiones de las personas en tierra y
de dafios a la propiedad. El suministro de tales dreas debe
también reducir a un minimo el riesgo de lesiones para los

ocupantes del helicéptero. Los factores principales que
influyen para determinar la conveniencia de tales dreas serdn
el tipo de helicdptero mds critico al que estd destinado el
helipuerto y las condiciones ambientales.

1.1.6 La presencia de grandes edificios en las cercanfas del
emplazamiento propuesio puede ser, en algunas condiciones
de viento, la causa de torbellinos y de turbulencia conside-
rables que pudieran influir negativamente en el mando o en Ia
actuacidn de los helicdpteros que realizan operaciones en el
helipuerto. Del mismo modo, el calor generado por grandes
chimeneas por debajo, o en las cercanias, de las trayectorias de
vuelo puede influir negativamente en Ia actuacién del
helicéptero durante aproximaciones para aterrizar o durante el
ascenso después del despegue. Por consiguiente, puede ser
necesario realizar ensayos en tinel aerodindmico, o pruebas en
vuelo, para establecer si existen tales condiciones negativas y,
de ser asf, para determinar las posibles medidas correctivas.

1.1.7 Ouros factores que deben considerarse al elegir el
emplazamientc son los siguientes:

ay terreno elevado u otros obstaculos, especialmente
lineas de alta tensidn, en la vecindad del helipuerto
propuesto; v

b) si se proyectan operaciones de vuelo por tastromentos,
la disponibilidad de espacio aéreo conveniente para
procedimientos de aproximacién y de salida por
instrumentos, ‘

1.1.8 Los componentes esenciales de un helipuerto son las
dreas convenientes para las maniobras de elevacidn inicial, de
despegue, de aproximacién ¥ de toma de contacto asi como, si
€stos componentes no estén en emplazamiento comidn en un
determinado lugar, las calles de rodaje para el enlace de estas
dreas.

1.1.9 Normalmente un emplazamiento tendrd una configura-
cidn sencilla en la que se combinan aquellas dreas de caracte~
risticas comunes. Tal disposicion exigird un drea total lo més
reducida posible en la que el helicoptero realizard las opera-
ciones cercanas al suelo y de Ia gue habré esencialmente que
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suprimir todos los obstdculos permanentes y excluir obstédculos
con funciones provisionales y mdviles cuando se realicen
operaciones de helicépteros. Cuando las caracter(sticas o el
entorne de obstfoslos de determinado emplazamiento no
permnitan tal configuracidn, las freas componentes pueden
estar sepavadas a condicién de gue satisfagan los criterios
correspondientes a cada una de ellas, Por lo tanio, puede
utilizarse un sentido distinge pars ef despegue del utilizado en
la aproximacitn, pueden prestar servicio a estas zonas un drea
de toma de contacto y un 4drea de levantamiento inicial
independientes, situadas en ¢l lugar més conveniente sobre el
emplazamiento v enlazadas con otras dreas de maniobras
mediante calles de rodaje en terra pars los belicOpteros o
calles de rodaje aérec,

1.2 HELIPUERTOS DE SUPERFICIE

1.2.1 Areas de aproximacion final v
de despegue (FATO)

1.2.1.1 La FATO es un drea sobre la cual el helicptero
completa la maniobra de aproximacién hacia el vuelo estacio-
nario o hacia el aterrizaje, o en la cual se inicia el movimiento
de proseguir el vuelo en la maniobra de despegue.

1.2.1.2 La toma de contacto puede efectuarse en la FATO o
puede que no sea asf. Quizds sea preferible pasar al vuelo
estacionario y seguidamente realizar el rodaje aéreo hasta un
lugar mds conveniente para la toma de contacto. Andloga-
menie, el helicdptero puede realizar la elevacitn inicial desde
su lugar de estacionamiento v continoar el rodaje afreo hasta
ia FATO en la que reanuda el vuelo estacionaric antes de
miciar la maniobia de despegue.

1.2.1.3 Todas las aproximaciones finales terminarin en la
FATG y todos los despegues para ascender se iniciardn en el
mismo lugar.

1.2.1.4 La FATO puede ser de cualquier forma pero debe ser
capaz de dar cabida a un cficulo cuyo difmetro sea por lo
menos igual a la dimensién especificada en el Anexo 14,
Yolumen I, més el drea de despegue interrurnpido requerida.

1.2.1.5 Cuando se prevea que los helicdpteros han de realizar
operaciones en lugares de altura o teraperatura muy elevadas,
el influjo del aire menos denso v, ¢, de la elevada temperatura
disminuye tanto la performance de los motores del helicdptero
como la performance de los rotores. Bsto podria significar que
1a potencia disponible de algunos helicOpteros disminuyera por
debajo de ia necesaria para ascender verticalmente supri-
miendo el efecto del sueio sin que disminuya considerable-
mente la masa bruta de despegue.

1216 A medida que ei helicéptero gana velocidad de
avance, la masa de aire que circula por el disco del rotor
sumenta hasta determinada velocidad v mejora la sustentacion.

Por consiguicnie, disminuye la potencia requerids para el
vuele horizontal, liberdndose por lo tanto més de Ia potencia
disponible paia ser utilizada en el ascenso.

1.2.1.7 En el campo de las operaciones comerciales de
heticOpteros, €stas no poeden considerarse scondmicamente
viables si Ia masa brata de despegue disminuye a un valor
inferior al 85%. Para evitarlo deberfa proposcionarse una
FATO de dimensiones superiores a las minimas
reglamentadas, sobre la cual el helicdptero pueda acelerar en
condiciones de seguridad hasta su velocidad de ascenso, antes
de que deje de influir el efecto de suelo.

1.2.1.8 En la Tabla 1-1 se proporciona orientacién sobre la
longitud de la FATO que deberia proporcionarse, para
helicdpteros con potencia limitada de ascenso, en funcién de
una serie seleccionada de condiciones de altitud vy de
temperatura. En el cdlculo de la velocidad de ascenso, deberia
considerarse un dngulo riximo de rotacién de 10° que esté en
armonia con la comodidad de los pasajeros.

1.2.1.9 En los manuales de vuelo de los helicpteros se
incluyen grificos de performance indicando combinaciones de
velocidad de avance y de altura sobre el suelo respecto a las
cuales deberfan evitarse los vuelos ya que, en caso de falio de
motor, seria remota {a probabilidad de éxito de un aterrizaje
forzoso en condiciones de seguridad (véase la Figura 1.1). Por
consiguiente, para que el helicdptero tenga un drea sobre Ia
cual pueda acelerar con seguridad evitando estas combina-
ciones peligrosas, serfa prudente proporcionar una FATO
¢uyas dimensiones sean en todo caso las propuestas en la
Tabla 1-1, salvo cuando lo requieran de otro modo las
disposiciones del Anexo 14, Volumen IL

1.2.1.10 Aungue no esté previsto que los helicopteros
rzalicen de hecho la toma de contacto en determinadas FATO,
pudiera ser que algiin helicOptero se vea forzado a realizar un
aterrizaje de emergencia en el drea. Ademds, cuando el disefio
de Ja FATO permite aceptar a helicSpteros de clase 1 de
performance, esta FATO debe ser resistente para aceptar un
despegue inteirumpido que pudiera ser equivalente a un aterri-
zaje de emergencia. Por consiguiente, la resistencia de una
FATO deberia cubrir el caso de un aterrizaje de emergencia
con una velocidad vertical de descenso de 3,6 mv/s (12 ft/s). En
este caso la carga de céleulo deberia ser 1,66 veces la masa
mixima de despegue del helicGptero mas pesado para el gque
esté prevista la FATO,

1.2.2 Helipuerios sebre e agua

1.2.2.1 Esencialmente las caracterfsticas fisicas de los
helipuertos sobre el agus son las mismas gue las de los
helipuertos terrestres de superficie salvo que:

a) por ser las mismas la superficie del drea de seguridad
y la de la FATO en los helipuertos sobre el agua, se
descaria el requisito de 4rea de seguridad en los
helipuertos sobre el agua disefiados para ser utilizados



Tabla 1-1.

Distancias de aceleracién necesarias en funcién de cambios de altitud y de temperatura

VELOCIDAD DE
ASCENSO 40 ke 50 kt 60 kt
TEMPERATURA ISA-15°C IsA 1SA+15°C ISA-15°C 15A ISA+15°C ISA-15°C ISA ISA+15°C
ELEVACION DEL
HELIPUERTO DISTANC[IA ?E f; Cff;?m CION
(pies) metros (p
Nivel del mar 118 124 131 184 194 204 265 280 294

(387) (408) (429 (604) (637) (670) (870) 918) (966)

1 0G0 121 128 135 190 200 210 273 288 3063
(398) {420) (442) (622) (656) (690) (89%) (945) (993)

2 600 125 132 139 195 206 217 281 297 312
410 (433) (456) (640) (676) (712) (922) 973 (1924)

3 000 129 136 143 201 212 223 290 306 322
(422) {446) 470) (659) (696) (733) (950) (1 003} (1 056)

4 000 132 140 148 207 219 230 298 315 332
{434) (459 (484) (679) (717 (755) (978) (1 033) (1 088)

5000 137 144 £52 213 225 237 307 324 342
{448) (473) (498) (699) (739) (779 (1 007) (1 064) (L12h

6 000 141 149 157 2230 232 245 316 335 353
(462) {488) (514) (721) (762) (803) {1038) {1 098) {1 i58)

7 600 145 153 162 226 240 253 326 345 364
475) (303) (531) (743) (786) (829) (1 070) (1132) (1 193)

8 000 149 158 167 233 247 261 336 356 375
{490) (519) (548) (766) (811) (856) (1103) (1167 (1231

9 000 154 163 172 241 255 269 346 366 387
(505 (535) {56%) (790) (836) (882) (1 135) {1202) {1269

10 000 159 168 178 248 263 278 358 379 400
(521 (552) (583) (815) (863) 911) (1174) (1243) (1312)

T o
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Figura 1-1 Combinacienes ordinarias de altura y velecidad aerodindmica que han de evitarse

por helic6pieros de clases 2 y 3 de performance vy, en
su lugar, se aumenta proporcionalmente el tamaiio de
la FATO;

b) en lugar de atenderse a las limitaciones en cuanto a la
pendiente de las superficies de la FATO y a las
correspondientes calles de rodaje sobre el agua,
deberfa prestarse atencion a la altura de las olas;

€) se sustituye la resistencia de la superficie por la
profundidad del agua; y :

d) deberian tenerse en cuenta, ademds de los efectos del
viento, Jos efectos de las corrientes, de ser aplicables.

1.2.2.2  Area de aproximacion final y de despegue

1.2.2.2.1 Cuando se decide el emplazamiento de la FATO,
debe asegurarse que disminuye a un minimo cualguier
conflicto con otros usuvarios de la superficie de agua. Esto
tendrd igualmente aplicacidn cuando se toman decisiones
sobre los sentidos de aproximacién y de salida.

1.2.2.2.2 El efecto de la corriente descendente de los rotores
y del ruido en pequefias embarcaciones y en barcos de vela y
de pesca puede ser muy serio y debe considerarse al deter-
minar el emplazamiento de la FATO.

1.22.23 Todas las trayectorias de aproximacibn y de
ascenso en el despegue deben, de ser posible, encaminarse
sobre tierra.

1.2.2.2.4 La consideracion de estos puntos puede también
influir en la decisidn de que el helicoptero efectie la
aproximacion al vuelo estacionario por encima de la FATO y

después realice el rodaje aéreo hasta el drea de toma de
contacto y elevacidn inicial sobre tierra, o que realice la toma
de contacto sobre la FATO seguida del rodaje acuético hasta
un drea de amaire.

1.22.2.5 Serd necesario €] control de transito aéreo y serd
esencial que haya una estrecha comunicacién con las
autoridades hidrogrificas pertinentes.

1.2.23 Altura de las olas

12.23.1 Aunque las olas son en general de poca importancia
en superficies de agua interiores, estas pueden constituir un
problema decisivo en zonas costeras. Los Hmites de altura de
tas olas que puedan ser aceptables dependerdn de los tipos
particulares de helicopteros y de los tipos de casco de flotacidn
con que esién dotados.

1.2.23.2 En los manuales de vuelo de los helicdpteros deben
proporcionarse los detalles acerca de las altras méximas
aceptables de las olas respecto a cada tipo de helicoptero.

1.2.2.4 Profundidad del agua

1.2.2.4.1 La profundidad del agua necesaria para operaciones
dependerd una vez més del tamafio del helicoptero de que se
trate, de su masa y del tipo de casco de flotacién v debe
recordarse que la corriente descendente de los rotores ocasiona
una depresién céncava en la superficie de agua por debajo del
helicoptero y con elle disminuye la profundidad del agua.

1.2.2.4.2 la profundidad del agua debe ser suficiente para
dar cabida al helicéptero mds pesado o de mayores
dimensiones para el que esté prevista la FATO y las
correspondientes calles de rodaje acndtico.
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1.224.3 Por o tanto, la profundidad del agua dicta la
distanicia a la cual la calle de rodaje acuitico puede acercarse
con seguridad a la costa para Uegar hasta el drea de amarre.

1.2.2.3  Corrientes de agua

1.2.2.5.1 Cuando el sentido de la corrienie de agua es
contrario al del viento, la intensidad de la corriente puede ser
mayor que la del viento y hacer que el helicptero amarado
vaya a la deriva alejandose de la FATO. En tales casos, serd
necesario que el piloto incline gradualmente el disco del rotor
del helicptero hacia atris para mantener su posicién dentro de
ta FATO. Esta inclinaci6n hacia atrés del disco del rotor puede
seguidamente anmentar por razdén del viento y, por lo tanto,
presentar el riesgo de que las palas principales del rotor
choquen con el ensamblaje de la cola.

1.2.2.5.2  Aungue esto constituye primariamente un problema
operacional, el piloto debe tener informacién acerca de la
existencia de estas condiciones de corriente de agua, y éstas
deben tenerse en cuenta al establecer el emplazamiento de la
FATO, cuando se notifican al piloto los sentidos de aterrizaje
y de despegue. Pudieran ser preferibles los sentidos fuera-del-
viento © con corrientes de costado.

1.3 HELIPUERTOS ELEVADOS

1.3.1 Generalidades

[.3.1.1 Normalmente se seleccionan operaciones de helicép-
teros en emplazamientos elevados coando no hay suficiente
espacio al nivel del suelo, pero pueden también influir en la
seleccion, motivos de seguridad o de conveniencia.

1.3.1.2 Las operaciones seguras de helicdpteros en emplaza-
mientos a nivel del suelo exigen la disponibilidad de espacios
abierios, por debajo de ias rutas de aproximacién y de salida,
convenientes para un aterrizaje de emergencia o un despegue
interrampido. Bs igualmente necesario contar con espacios
despejados para los mismos fines en el caso de helicépteros
que realizan operaciones en un emplazamiento elevado,
particularmiente en Ja vecindad inmediata del emplazamiento.

1.3.1.3 Para determinar 12 masa optima de funcionamiento
de helicGpteros multimotores que utilicen helipuertos elevados
puede ser necesario disponer de espacio aéreo despejado de
obstdculos hasta una altura muy por debajo de la elevacién de
la FATO. Al planificar las rutas de aproximacion y de salida
debe, por consiguiente, prestarse atencién a la altura relativa y
a la proximidad de otros edificios o estructuras.

1.3.14 En el caso de falla de un grupc motor de un
helicoptero de clase 3 de performance, durante las primeras
etapas después de la elevacidn inicial o durante las dltimas
etapas de la aproximacién para atemrizar, el helicoptero estard
casi seguro en una configuracién de alura v de velocidad de
avance desde la cual serfa improbable que pudiera realizar con

seguridad un aterrizaje de emergencia en antorrotacién. Tales
combinaciones de altura v velocidad aerodindmica caen deniro
del 4rea de performance gue ha de evitarse, la cual se traza en
un gréifico para el tipo de helicoptero. Por consiguiente, no
deberfa permitirse que los helicdpteros de clase 3 de perfor-
mance realicen operaciones en helipuertos elevados.

1.3.1.5 Elementos tales como alojamientos para salidas de
aire 0 para maguinaria de ascensores, ordinariamente situados
en los techos de edificios grandes y elevados, no solamente
pueden ser peligrosos para la seguridad de los helicépteros
ging también ocasionar considerable turbulencia. Por
consiguiente, siermpre que sea posible deben estar situades por
debajo del nivel de la FATO y, en todo caso, bien alejados de
la FATO y del drea de seguridad.

1.3.2 Disefio estructural

1.3.2.1 Tos helipuertos elevados pueden disefiarse para un
determinado tipo de helicéptero aunque se logrard una mayor
flexibilidad en las operaciones clasificando los sistemas de
disefio. Deberia disefiarse la FATO para el tipo de helicéptero
de mayor dimensién o méis pesado que se prevea haya de
utilizar el helipuerto, perc deben tenerse en cuenta otros tipos
de carga tales como personal, mercancfas, nieve, equipo de
reabastecimiento de combustible, etc. Para fines de disefio ha
de suponerse que el helicéptero aterrizard con las dos medas
del tren de aterrizaje principal, sea cual fuere el mimero de
ruedas del tren de aterrizaje, o sobre dos patines si estuvieran
instalados. Las cargas impuestas a la estructura deben
considerarse como cargas puntuales en los gjes de la rueda,
segiin lo indicado en la Tabla 1-2.

1.3.2.2 Deberia diseftarse la FATO para Ia peor de las
condiciones provenientes del estdio de los dos casos
siguientes:

1.3.23 Case A — Helicoptero en el aterrizaje

Al disefiar la FATO sobre un helipuerto elevado, y para
atender a las tensiones de flexién y de cizalladura provenientes
de la toma de contacto del helicdptero, deberia tenerse en
cuenta lo siguiente:

a) Carga dindmica debida al impacto en la toma de
contacto

En esta carga deberia atenderse a la toma de contacto
normal, con una velocidad vertical de descenso de
1,8 m/s (6 ft/s), que equivale a la condicién Iimite de
servicio. En tal caso la carga de impacto es igual a
1,5 veces la masa méxima de despegue del helicép-
tero.

Debe también atenderse a la toma de contacto de
emergencia, a una velocidad vertical de descenso de
3,6 mfs (12 fi/s), gque equivale a la Gltima condicién
lfmite. El factor parcial de seguridad en este caso
deberia ser igual a 1,66. Por lo tanto:
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b)

)

d)

la carga dltima de disefio= 1,66 veces la carga de
servicio
= (1,66 x 1,5) veces la masa mixima de despegue
= 2,5 veces la masa mixima de despegue

A estos valores deberia aplicarse el factor de respuesta
simpética que se analiza en el inciso b).

Respuesta simpdtica sobre la FATO

Deberfa incrementarse la carga dindmica rnultipli-
cando por un factor de respuesta estructural que
depende de la frecuencia natural de la losa de fa plata-
forma al considerar el disefio de las vigas v columnas
de soporte. Este aumento de la carga solamente se
aplicard actualmente a losas con uno o més bordes de
soporte libre. Al determinar la carga definitiva de
disefio se recomienda utilizar el promedio de factor de
respuesta estructural (R} de 1.3,

Carga general superimpuesta a la FATO (8,,)

Para atender a cargas de nieve, de personal, de
mercancias y de equipo, etc., deberia incluirse en
el disefio, ademds de la carga impuesta por las ruedas,
un margen de (,5 kilonewtons por metro cuadrado
(KN/m?).

Carga lateral sobre los soportes de la plataforma

Deben disefiarse los soportes de la plataforma para
resisiir a una carga pumtual horizontal equivalente a
0,5 veces la masa méxima de despegue del helicdptero,
junto con la carga debida al viento (véase ), aplicada
en el sentido que proporcione los momentos maxirmos
de flexidn.

e}

g)

Carga muerta sobre miembros estructurales

El factor parcial de seguridad utilizado para la carga
muerta deberia ser de 1,4.

Carga debida al viento

Al evaluar la carga debida al viemto, la velocidad
bésica del viento (V), correspondiente al emplaza-
miento de la estructura, seria la velocidad estimada de
réfaga de 3 segundos que ha de superarse, en un
promedio, una vez en 50 afios. Se¢ mulitiplica segui-
damente ia velocidad bédsica del viento por tres
factores — el factor topogrifico (iregularidades del
terreno), el factor de dimensién del edificio y de altura
sobre el suelo y un factor estadistico en el que se tiene
en cuenta el plazo de tiempo en afios durante ¢l cual Ia
estructura estari expuesta al viento, Esto proporcio-
nard la velocidad del viento (V) que se convierte
seguidamente en presién dindmica (q) a base de la
ecuacién q=kV,%, siendo k una constante. Se
muitiplica seguidamente la presién dindmica por un
cocficiente apropiado de presion Cp lo que da la
presién {p) ejercida en cualquier punto de la superficie
de la estructura.

Tensidn de perforacion

Verificar la tensién de perforacién de una rueda del
tren de aterrizaje o del patin aplicando una carga de
disefio definitiva para un 4drea de contacto de 64,5 x
10° mm? (100 pulgadas cuadradas).

Nota.-~ En la Tabla 1-3 se resumen las cargas
indicadas de disefio para helicdpteros en el aterrizaje.

Tabla 1-2. Detalle de las cargas puntuales y de
_las cargas totales superimpuestas

Ejes de lus
Carga puntual  ruedas del Carga
. en cada tren de superim Carga
Masa méixima de d_espegue rueda aterrizaje puesta superimpuesta
Categoria de (Sxal {Suw)
helicdptero {kg) (kN) {kN) {m) (ki) (kN/m?)
1 hasta 2 300 hasta 22,6 12,0 1,75 0,5 L5
2 2301 — 5000 226 — 492 25,0 2,0 0,5 2,0
3 5001 — 9000 492 — 885 45,0 2,5 0,5 2,5
4 300! — 13500 88,5 — 1330 67.0 3,06 0,5 3,0
5 13501 — 19500 133,0 — 192,0 96,0 3,5 0,5 3.0
6 19501 — 27000 192,0 — 266,0 133,0 4,5 0,5 3,0
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Tablas 1-3. Resumen de cargas de disefio - Casos Ay B

Carga de disefio para helicopteros en el aterrizaje — Caso A

Cargas superimpucstas

Helicdpteros: 2,5 LyR distribuidos como dos cargas puntuales en los ejes de las ruedas para las categorias
de helicpteros presentadas en ia Tabla 1-2.

Valores promedio para R = 1,3.

Carga lateral: 1.6 L, aplicados horizontalmente en cualquier direccidn.
T
Carga total superimpuesta: Carga a nivel de la plataforma junto con la carga méxima debida al viento.

1,4 8, en todo el drea de 1a plataforma. (S, de ia Tabia 1-2).

Carga muerta: 1.4G
Carga debida al viento: 1,4W
Verificacién de tensién 2,5 LgR de carga sobre el 4rea de contacto del neumdtico, o del patin, de 64,5 x 10P mm
de perforacién: cuadrados (100 pulgadas cuadradas).

Carga de disefio para helicdpteros en reposo — Caso B

Cargas superimpuestas:

Helicdptero: 1,6 Ly; distribuidos como dos cargas puntuales en los ejes de las ruedas para las categorfas de
helicépteros presentadas en la Tabla 1-2.

Carga total superimpuesta 1,6 8,4, en toda el rea de la plataforma. Sy, de la Tabla 1-2.

(personal, mercancias, stc.): :
Verificacion de tensién: Verificar segiin corresponda.
Simbolos Significado Factores de carga parcial:
Ly Mésa mixima de despegue del helicoptero Carga dindmica {carga de disefio definitiva) 2.5
G Carga muerta de la estructura Carga viva 1.6

Carga debida al viento Carga muerta 1.4

R Factor de respuesta estructural ' Carga debida al viento 1.4
Sue Carga superimpuesta — Caso A

Sgp Carga superimpuesta — Caso B



8

Manual de helipuertos

1.3.24 Caso B — Helicdptero en reposo

Al disefiar la FATG de un helipuerto elevade, y para
atender a las tensiones de flexion y de cizalladura provenientes
de un helicéptero en reposo, deben tenerse en cuenta los
sigwientes slementos:

a) Carga muserin del helicoptero

Debe disefiarse cada elemento estructural para soportar
la carga puntual, de conformidad con la Tahla 1-2,
proveniente de las dos ruedas o patines principales
aplicadas simulténeamente en cualguier posicitn sobre
ia FATO de forma gque se produzes el efecto mis
desfavorable de ambas tensiones de flexidn y de
cizalladura,

by  Carga total superimpuesta {5,,)

Ademds de las cargas de las ruedas, deberfa incluirse
en el disefio un margen para la carga total
superimpuesta, sobre el drea de la FATO segin se
indica en la Tabla 1-2.

¢} Carga muerta sobre miembros estructurales y carga
debida al viento

Deberian incluirse en el disefic para estos elementos
los mismos factores proporcionados para el caso A.

Nota.— En la Tabla 1-3 se presenta un resumen de
las cargas de disefio indicadas para helicdpteros en
reposo.

13.2.5 Para fines de disefio deberfa utilizarse pormalmente
el limite superior de carga correspondiente a la categoris
saleccionada de helictptero, excepto en los casos siguientes:

Para evitar valores excesivos de disefio en la plataforma
estd permitido exceder en el 10% de} limite superior de
carga, siempre que la masa méxima de despegue del
helicoptero apenas pase 2 la categorfa inmediatarnente
superior. En tales casos, deberfa utilizarse en el disefio el
lmite superior de la categorfa inferior de helicéptero.

1.3.3 Seguridad del personal

1.3.3.1  Si hay una cafda de esfuerzo cortante a partir de los
bordes del helipuerto y no puede efecivarse sin rigsgo el
movimiento libre de pasajeros ¥ de personal del helipuerto,
deberia instalarse una red de seguridad.

1.3.3.2 La red deberia extenderse hacia afuera por lo menos
1,5 m desde los bordes del drea de seguridad y ser capaz de
resistir sin dafios un peso de 75 kg que se deje caer desde una
altura de 1,0 m. Deberfa fabricarse de forma que proporcions
un efecto de hamaca para una persona que caiga en lugar def
cfecto de wrampolin que producen algonos materiales rigidos.

14 HELIPLATAFORMAS EN INSTALACIONES
MAR ADENTRO

1.4.1 Generalidades

1.4.1.1 Para ¢l emplazamienio de una heliplataforma sobre
una instalacién fija o mdvil se llega frecuentemente a un
compromise entre Jas exigencias en conflicte correspondientes
2 05 requisitos bisicos de diseiflo, a las limitaciones de espacio
y & la necesidad de que la instalacidn proporcione una
diversidad de fonciones. Cuando no puedan satisfacerse
plenamente los pardmetros de disefio reglamentarios de la
heliplataforma, puede ser necesario imponey restricciones a las
operaciones de los helicdptercs, basadas en ensayos, por
ejemplo, relativos a la velocidad del viento.

1.4.1.2 Cuoando sea probable gue la disponibilidad de un
solo helipuerto en una instalacidn imponga graves restric-
ciones a 1a regularidad de las operaciones de los helicGpteros,
puede ser aconsejable proporcionar dos heliplataformas sepa-
radas, probablemente diametralmente opuestas, que cada una
de elias satisfaga, en la medida de lo posible, los crtedos
especificados.

1.4.1.3  Deberfa emplazarse la heliplataforma de forma que
se disponga del requetido sector de aproximacidén vy de
despegue despejado de obsticulos, aprovechdndose al maximo
los vientos reinantes v que la FATO esté lo minimo posible
influida por !a turbulencia proveniente de edificios ¢ por
temperaturas clevadas y turbulencia procedente de escapes de
turbinas de gas. Las heliplataformas que estén emplazadas
directamente por encima de estructuras profundas con
planchas laterales, tales como dreas de acomodacidn, es
probable que sufran el influjo de componentes de la commiente
de aire wvertical excesiva a no ser que haya suficiente
separacidn para que la corriente de aire fluya por debujo de la
heliplataformia. Deberian determinarse los efectos combinados
de la direccién de las corrientes de aire y de la turbulencia, de
los vienios reinanies y de las emisiones de los conductos de
gscape de turbinas para cada instalacion vy deberia propor-
cionarse esta informacidn a los explotadores de helicdpieros.
Comeo regla general, las corrientes de aire vertical provenienies
de vientos de hasta 25 m/s no deberfan exceder de + 0.9 m/s
por encima de la FATO a la altura del rotor priacipal.

1.4.1.4 En donde estén instaladas turbinas de gas cuyos
gases de escape puedan influir en las operaciones de los
helicopteros, serfa ideal que se proporcionara durante las
operaciones de helicépieros alguna forma de indicacidn de las
columnas de escape, por gjemplo mediante la produccitn de
humo de color. Deberla realizarse un estodio de las
semperaturas ambientales cuando el viento sople directamente
desde los conductos de escape de la twrbina hacia la
heliplataforma. Debe notificarse al explotador el becho de gue
la temperatura ambiental aomente en méds de 2° a 3°C. En
casos dificiles, pueds ser necesaric instalar alguna forma de
instrumentos senscres del calor permanentes gue orienten a los
pilotos de los helicpteros acerca del perfil de las temperaturas
cuando s¢ realicen operaciones en la instalacion,
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i.4.1.5 Debe sefialarse gue la turbulencia proveniente de
escapes de turbina puede constituir para los helicopteros
pequefios un peligro tan grande como el del correspondiente
aumento de la temperatura,

1.4.1.6 Para satisfacer los criterios requeridos de seguridad,
es conveniente, particularmente en instalaciones fijas, que la
heliplataforma esté situada por lo menos a la altura del punto
més elevado de la estructura principal. Sin embargo, si esto
supone que 1a heliplataforma esté a una altura muy superior a
60 m por encima del nivel del mar, debe reconocerse que la
regularidad de las operaciones de los helicopteros pueden en
algunas dreas maritimas, estar negativamente influidas por
condiciones de nubes bajas. Por lo contrario, las heliplatafor-
mas de escasa elevacién pueden influir también negativamente
en las operaciones de los helicépteros, debido a los requisitos
de seguridad en cuanto a la performance con un motor inactivo.

1.4.2 Efectos de las corrientes de aire por encima
de insialaciones mar adentro

1.4.2.1 La configuracién detallada de las corrientes de aire
por encima de instalaciones mar adeniro es un asunto
complejo, que depende de la configuracion precisa de las
instalaciones, del estado del mar y del entorno general
atmosférico. No obstante, estas corrientes de aire corresponden
a unz clase general, particularmente en condiciones de vientos
fuertes vy de una atmdsfera nevtralmente estable y pueden ser
descritas en funcidn de su estructura general.

14.2.2 Esencialmente, ¢] viento debe pasar por encima y
alrededor de un bloque directo aislado en tres dimensiones que
estd elevado sobre postes por encima de la superficie del mar.
En cuanto se reficre a los efectos en bruto, es la masa general
de la instajacién la que perturba Ia corriente de aire entrante y,
en generzl, la funcidn de los numerosos salientes es secundaria
confundiendo mds bien la sitzacidn que alterando dréstica-
mente la configuracién general.

1.4.23 Pueden considerarse muchos de estos factores
sencillamente en funcidn de la escala fija de los obstdculos gue
perturban la corriente, puesto que siempre €8 necesario
relacionar los tamafios y las distancias con los parimetros
geométricos preponderantes del espesor, longitud v anchura de
la plataforma.

14.24 Aparte de estas consideraciones de fndole general, no
puede hacerse caso omiso por completo de la forma del médulo
al evaluar los posibles efectos de una configuracidon. Sin
embargo, puede presentarse un mimero limitado de principios
generales para explicar la mayorfa de los fenémenos obser-
vados, aunque es dificil predecir con precision estas cormmientes.

1.4.2.5 Sec han realizado experimentos en tine] acrodindmico
para investigar las caracteristicas sobresalientes de la corriente
alrededor de modelos sencillos de plataforma, atendiéndose en
especial al emplazamiento conveniente de las heliplataformas,
y estos experimentos han lievado a obtener algunos criterios
generales respecto a la posicién de la heliplataforma.

1.4.2.6 En primer lugar, es evidente que las variaciones de
geometria de la plataforma no influyen de forma critica en la
corriente de aire, pero las caracteristicas aerodindmicas de un
disefio concreto de plataforma son mwuy distintas si se trata de
estructuras s6lidas (no porosas) que si se trata de las asociadas
con estructuras abiertas de tipo rejilla. Por consiguiente, el
ingeniero al decidir acerca del emplazamiento éptimo para la
heliplataforma deberfa adoptar el siguiente enfoque simplista
para este dificil problema de disefio:

a) simplificar el disefio de la plataforma reduciéndolo a
bloques sélidos y a estructuras de rejilla;

b) reconocer que las heliplataformas a la altura de un
blogue o por debajo de éste estardn siempre sometidas
a una cotriente turbulenta independiente desde algunas
direcciones del viento;

¢) considerar si podria aplicarse un sisiema de aletas de
borde o de dlabes rotativos para reducir los efectos tur-
bulentos por encima de la heliplataforma, ¢ si la {inica
solucién de aliernativa serfa levantar la heliplataforma;

d) aceptando que fos vienios en sentido perpendicular a
los bordes sobresalientes son los mas exigenies en
funcién de la profundidad de su influjo, examinar
posibles posiciones de la heliplataforma en cuanto a la
altura v a la distancia a los bordes en sentido contrario
al viento. Proporcicnar una elevacién de 0,2 t en un
borde anterior, que aumente a 0,5 t a una distancia t
del borde y mantener esta altura para distancias hasta
de 3 t, siendo t la altura del obstdculo local pertinente;

e) tales elevaciones producirdn en general un entono de
corrientes razonables. Cualquier menor elevacién
puede demostrar ser més ctitica a otros dngulos de
viento, aunque la corriente independiente por detris de
un blogue inclinado puede ser de menor profundidad,
es facil que existan cormrientes descendentes mds
uniformes en la region de la heliplataforma.

1.4.2.7 Se han presentado estos elementos para que pueda
generarse un entorne de corrigntes generalmente satisfactorio
para las operaciones de los helicopteros. Ademds, la funcidn
primaria de las plataformas impone limitaciones elevadamente
restrictivas en cuanto a su emplazamiento. La reconciliacién
de las diversas demandas en conflicto incumbe necesariamente
al disefiador que debe también estudiar los efectos de la
dispersién de las columnas de gases de escape y su
enfriamiento asf como otros aspectos relacionados con el
medio ambiente. Si se requiriera informacion méis cuantitativa,
el disefiador deberfa recurritr a ensayos en tinel aerodinimico
de una determinada configuracion para la instalacién.

1.43 Efectos del aumento de la temperatura
en las instalaciongs mar adentro

1.43.1 Al aumentar fa magnitud y la complejidad de las
estructuras mar adentro, se han hecho necesarias plantas de
suministro de energfa que a su vez producen efectos negativos
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en el entorno general de las plataformas, debido a la emisidn
de columnas de gases calientes de cscape. Ademds, en las
instalaciones mar adentro es inevitable que muchos de los
sisternas sensibles estén mucho mis cerca entre si que lo que
corresponds a emplazamientos a nivel del terreno dentro de 1a
costa ¥ &8 ohvio gue se producird alguna clase de interaccidn.

1.4.3.2 Entre los muchos efectos de los gases calientes de
escape, uno de los aspectos imporiantes que han de conside-
rarse es la modificacién consigoiente de la performance del
helicéptero. Un aumento repentino de la temperatura sobre la
del medio ambiente paede Hevar 2 una pérdida brusca de la
performance de 1os motores y de los rotores, en una etapa que
es la mds critica de las operaciones de los helicdpteros.

1.43.3 Los gases de escape se emiten habitualmente en
forma de una serie de chorros turbulentos que se inyectan en
la corrents compleja turbulenta que existe alrededor de la
instalacidn. El resultado es un proceso de interacciGn que lleva
a una gran varacién en la velocidad de propagacidn v de
enfriasmicito de cada una de las columnas. Las caracteristicas
del campo de temperatura pueden medirse en ensayos de
modelos realizados en tdne! aerodindmico. 5in embargo, ¢l
alcance {imitado que se obiiene a una pequeia escala respecto
a longitud, velocidad y temperatura, conduce a que los
resubiados solamente puedan utilizarse como guia del tipo de
fendmenos que existen en general, v de Tos niveles relativos de
temperatura gue puedan esperarse.

1434 A medida gue se desarrolla una columna de gases
cuyo origen estd relativamente alejado de la heliplataforma, se
pterde gradualmente a identidad de cada uno de los chorros
que convergen desde una nube caliente hasta una eolumna de
gases. Por consiguiente, disminuye la temperatura y se
distribuye més uniformemente. 81 se aumenta lo suficiente la
altura de las salidas de gas, puede mantenerse la heliplata-
forma alejada de gases calientes, perc la columna resuliante
concentrada de gases constituye un peligro considerable para
Ios helicopieros. 5i se baja la altura de los puntos de salida de
gases hacia Ja corriente independiente alrededor de la
plataforma, puede aumentarse la dispersién de !a colamna v
puede reducirse notablemente la temperatura en el eje. Sin
embargo, la dispersién de los gases de escape puede legar a
ser tan grande que en algunas condiciones de viento estardn
contaminadas casi fodas las partes de la estruciura. Por
consiguiente, se hace necesario realizar ensayos cuantitativos
para svaluar si tal disefic seria aceptable.

1.4.3.5 ‘Toberas de salida largas dirigidas hacia abajo supri-
mirdn la mayorfa de los problemas de interferencia de las
colurnnas de gas con las operaciones de los helicdpieros ¥
serfan un medic satisfactorio para la instalacidn en general, si
puede disponerse de puntos convenientes de toma de aire para
las wrbinas de gas v para la calefaccion y ventilacién, Incluso
en tal caso, siempre es aconsejable someter a ensayos una
configuracién especffica vy el correspondiente sistema de
nurbinas de gas, por referencia a posiciones particularmente
sensibles. Debe destacarse que al hacerlo, ha de prestarse
alencién a la naturaleza dindmica del sistema sensible, a las
tomas de aire de las mwrbinas de gas 0 al medio ambiente en

general, de forma que se atienda debidamente a las fuertes
fluctuaciones de temperatura que puedan existir,

1.4.3.6 También puede gravemente perjudicarse la perfor-
mance de los helicépteros como resultado de los efectos
combinados del calor radiado y del calor por conveccidn que
provienen de columias oscilantes en determinadas condiciones
de viento. Con vientos moderados o mis intensos, se disipa
rdpidamente el calor radiado y se le planiean al piloto de!
helicdptero pequefios probiemas a condicidn de gue se evite el
vuelo a través de la columna oscilante. Sirn embargo, en
condiciones de vienio ligero ¢ en caima las modificaciones de
temperatura alrededor de ia heliplataforma pueden ser muy
marcadas y localizadas y el helicptero puede sufrir una
pérdida repentina inesperada de performance, en el momento
en gie estd a punto de cruzar el borde de la heliplataforma.

1,437 Por consigniente, los disefiadores deberfan prestar
gran atencidn al lugar y a la elevacién de las torres oscilantes
en relacion con las operaciones de los helicpteros.

1.4.4 Seguridad del personal

1441 Deberian instalarse redes de seguridad para la
proteccidn del personal alrededor de las heliplataformas
excepto cuando ya exista uma profeccibn estructural. El
malerial de la red utilizada deberfa ser flexible y no
inflamable. Bl borde interior deberfa ajustarse a la altura del
borde de !a heliplataforma o un poco por debajo, incivida la
canalizacién de drenaje, etc. La red misma deberia extenderse
por lo menos 1,5 m en el plano horizontal y estar de tal forma
dispuesta que ¢l borde exterior esté ligeramente por encima de
Iz altura del borde de la plataforma, pero no a més de 0,25 m,
con una pendiente hacia ammba v hacia afuera por lo menos de
10°. La red deberfa ser lo suficienternente fuerte para resistir,
sin dafios, un peso de 73 kg que caiga desde una altura de
LO m

1.44.2 Una red de seguridad disefiada para satisfacer estos
criterios puede, sin embargo, ser demasiado rigida y actuar
como trampolin con un efecto de “rebote”. Ademds, si se
proporcionan vigas de eje lateral o longitudinal para dar mayor
foerza a la estruciira de la red existe el riesgo de lesiones
graves para las personas que caigan en ella. El disefio ideal
deberia ser el que produzca un efecto de “hamaca™ para
detener con seguridad a un cuerpo gue caiga o que salte en la
red, sin capsarle lesiones.

1.44.3 Mucho de los helictpteros sélo tienen por un lado la
puerta de acceso de los pasajeros por lo que Ja orientacion del
helicptero al aterrizaje en relacién con los puntos de acceso
de la heliplataforma es importante para asegurar que los
pasajercs que se embarquen, o desembarquen, no tengan que
pasar alrededor del helicéptero con un perfil bajo de rotores
cuando éste dé una voelta con los rotores girando.

1.444 Seria ideal que hubiera por lo menos tres puntos de
acceso a la heliplataforma, que esién equidistantes alrededor
del perimetro. Sin embargo, si la heliplataforma se extiende



Capfiilo 1. Seleccion de emplazamiento y disefio estrucrural

i

mds alid de ia estructura principal en més del 50% por debajo,
dos de los puntos de acceso deberiap estar sitwados en esta
drea sooresaliente. Con esta disposicion se asegurard que en
caso de um accidente o incidente en la heliplataforma que
pueda provocar un incendio, el personal tendrd con seguridad
por Io menos una ruta de escape desde la plataforina en contra
del viento.

1445 Cuando las barandillas asociadas a los puntos de
accesc tienen una altura mayor de 25 cm {10 in) que la
elevacion de la FATO, éstas serdn plegables o amovibles. Se
plegarin o retirardn durante las maniobras del helicdptero.

1.4.5 Control del movimiento de grias

14.5.1 Es de particular importancia controlar eficazmente
todos los movimientos de grias sobre la instalacién y en el
entorno inmediato. El sector despejade de obstéculos de 210°
de 1a heliplataforma no debe estar ocupado por ninguna clase
de grias o de componentes de grias durante los movimientos
de helicdpteros. Todas Jas gnias en las cercanias de la FATO
que pudieran, durante su funcionamiento, penetrar en el sector
de 210° o 150° de limitacién de obstdcuios, deben cesar sus
movimientos durante las operaciones de helicdpteros. La pre-
sencia de las grias en las dreas sensibles no solamente puede
constituir un peligro decisivo para los helicopteros en funcio-
namiento, sino que los movimientos de las grdas, incluso si
estdn situadas en un jugar seguro, pueden distraer la atencidn
del piloto en una etapa critica del vuelo. Por consiguiente, es
de desear que todas las gnias se mantengan en condiciones
estacionarias, tanto en la instalacion propiamente dicha como
en cuaiquier otra de servicio, o sobre embarcaciones, y, de ser
posible, se retraigan y se almacenen a distancia de los sectores
despeiados de obsticulos vy de los sectores de limitacién de
obstdculos duranie todos los movimientos de los helicOpteros
en la instalacidn.

1.4.5.2 Es de desear, y ciertamente requerido por algunas
antoridades normativas, gue la persona a cargo de Ia insta-
lacién o de la embarcacidn expida a este efecto instracciones
pOr escrito.

1.4.6 Resistencia del disefio estructural

Al considerar la resistencia de disefic estructural de
cualquier heliplataforma, se aplicardn los textos de orientacion
proporcionados respecto a helipuertos elevados dentro de la
costa (véanse 1.3.2 2 1.3.2.5 inclusive y Tablas 1-2 y 1-3).

1.47 Tipos de instalaciones mar adentro y
de las embarcaciones de apoyo

1.47.1 Las instalaciones mar adentro pueden en general
clasificarse como fijas o méviles,

1.4.72 Cada campo peuolifero o de gas que funcione mar
adentro constard normalmente, por lo menos, de una
instalacién fija. Esta se designaria como la plataforma clave en

el campo 0 en una seccidn de un campo grande en el que la
exploracién ha revelado que la fuente de minerales se extiende
por una zona extensa por debajo del mar y justifica que se
extraiga ef mineral en mds de una zona de expiotacion,

1.47.3 En apoyo de cada instalacién fija kabrd habitualmente
una o més instalaciones méviles, ya sean de cardcter temporal
o a largo plazo deniro de la vida dtil del campo petrolifero o de
gas, dependiendo de las capacidades funcionales de la plata-
forma principal. Se ha comprobado que en algunos campos es
més econdmicamente viable, por lo mencs a corio plazo,
adaptar una instalacién mévil y utilizarla como plataforma fija.

1.4.74 También se uiilizan instalaciones mdviles, indepen-
dientemente de la exploracién de nuevos campos petroliferos,
cuando sus posibilidades de maniobra rinden una gran ventaja
econdmica.

1.4.7.5 Varias embarcaciones de apoyo, tales como barracas
de gria o de caloria, embarcaciones para instalar tuberias,
embarcaciones de mantenimiento y unidades de almacena-
miento de flotadores (FSU) se emplean también ampliamente
en los campos petroliferos ¢ de gas. Habitualmente se disefian
especificamente o se modifican para una funcién particular, lo
que los hace especialmente valiosos.

1.4.7.6  Instalaciones fijas

1.4.7.6.1 Estas instalaciones se fijan al fondo del mar y
proporcionan, por consiguiente, las plataformas més estables
para las operaciones de helicopteros mar adentro.
Habitualmente consister en grandes estructuras, que deberfan
normalmente ser capaces de proporcionar espacio adecuado
para los requisitos de los helicpteros. Sin embargo, dado que
estas instalaciones son fijas y constitoyen la plataforma
principal del campo petrolifero, deben soportar necesariamente
cantidades de equips pesado, tuberias y estruciuras
funcionalmente esenciales lo que limita el espacio disponible
para las operaciones de los helicOpteres, a no ser que se haya
atendido especificamente a esto en el disefio de la instalacion.

1.4.7.6.2 Todas las modernas instalaciones mar adentro se
disefian pensando en la posibilidad de operaciones de
helicopteros. Sin embargo, estdn en funcionamiento muchas
instalaciones antiguas que se disefiaron antes de que los
helicopteros constituyeran un  apoye generalizado. Las
heliplataformas que subsiguientemente se afiadieron son por
consiguiente pequefias y capaces de aceptar solamente a los
tipos mis pequefios de helicipteros.

1.47.6.3 Por otro lado, pueden proporcionarse nuevas
heliplataformas aplicando el tipo de construccidn de voladizo
y colocando la mayor parte de la heliplataforma fuera de la
estructura principal. De esta forma se proporcionaria un
dngulo mayor requerido para el sector despejado de obstdculos
y para el drea de aproximacidén. Sin embargo, debe prestarse
gran atencién a asegurarse de que fales estructuras no
sobrepasan los limites de centro de gravedad de la instalacién,
particularmente si ia heliplataforma esté situada a2 gran alura
sobre la instalacidn.
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1.4.76.4 Algunas plataformas  satélites poeden  fijarse
mediante un solo punto de amarre. Acmalmente sélo
coresponden a este tipo las helipiataformas mds pequefias
aungue, en 1z mavoria de los casos, son capaces de prestar
dreas de aproximacion y de despegue despejadas de obsticulos
v sobrepasan € minimo de 210° requeridos. Tales plataformas
son, sin embargo, muy propensas a sufnir los efectos de
movimientos del mar v peeden muy bien balancearse de un
lado a otro, subir y bajar, al mismo tiempo que oscilan
lateralmente en sv punto de amarre. Por consiguiente, las
autoridades competentes de  aviacién  puoeden  imponer
restricciones a las operaciones de helicOpieros,

1.4.7.7  Instalaciones semisumergidas

1.47.7.1 Existen instalaciones mdviles gue pueden moverse
pot su propia potencia ¢ que pueden ser remolcadas. Estas
fiotan con ayuda por lo menos de dos grandes pomtones.
Cuando estdn emplazadas en vn campo petrolifero o de gas se
fijan al fondo del mar mediante varias cadenas y anclas.
Puesto que parte de la estructura se sumerge en ¢l agua,
pueden normalmente proporcionar heliplataformas estables y
de dimensiones convenientes con sectores de aproximacitn
despeiados de obsticulos. Sin embargo, debe asegurarse que
los puntos de unidn de las anclas no constituyan obsticulos en
las dreas criticas adyacentes a la heliplataforma. Las gnias
deben cesar de operar y deben estibarse durante las
operaciones de los helicpteros y si se utilizan no deben
interferir con las operaciones hacia las heliplataformas o hacia
otras instalaciones o embarcaciones.

14.7.7.2 Cuando se amarra una plataforma semisumergida a
lo largo de otra instalacidn, debe asegurarse que todas las
aproxtimaciones a la heliplataforma contindan disponibles y
libres de obstdculos vy no deben interrurnpirse las operaciones
en fa heliplataforma. Los helicépteros deben en tal caso
utilizar iz heliplataforma en la instalacién principal. Del
mismo modo, la posicién de la plataforma semisumergida no
debe obstacnlizar las aproximaciones z la heliplataforma en la
instalacién principal.

1478 Instalaciones con gato

14781 Las plataformas de perforacién com gato son
también instalaciones mdviles pero deben ser casi siempre
remolcadas entre distintos emplazamientos. Constan habitual-
mente de tres patas largas de rejilla entre las cuales puede
levantarse o bajarse la estructura principal hasta una altura
conveniente por encima del nivel del mar. Las patas se
asientan en ¢l fondo del mar y estdn convenientemente
ancladas para proporcionar una plataforma estable.

1.47.8.2 FEstas instalaciones son de uso conveniente en
aguas menos profundas y, por consiguiente, son menos
adaptables que las semisumergidas. Ademds, como las patas se
asientan en la mayoria de los casos en una configuracién
triangular, es imposible colocar una plataforma sobre la
estructura principal v proporcionar el sector requerido de 210°
despejado de obstdculos. Por lo tanto, debe proporcionarse la
heliplataforma fuera de la estructura principal, lo que

probablemente significa gue haya de tener el apoye de un tipo
de construccidn en voladizo,

14783 En este tipo de construccitn existe el problema del
centro de gravedad mencionado en 1.4.7.6.3, particolarmente
cuando se traslada la plataforma de perforacidn. Por este
motivo, s¢ hace descender habitnalmente la estructura princi-
pal a la posicidn més baja posible sobre las patas del gato antes
de remolcaria. Sin embargo, en esta posicidn muy cercana al
nivel del agua la heliplataforma estd propensa a ser arrastrada
por la mar gruesa con el deterioro comsiguiente de los
materiales utilizados en la construccidn de la bheliplataforma.
Por consiguiente, debe barverse fa heliplataforma para librarla
de todos los depdsitos de agua salada inmediatamente después
de que se complete el traslado.

1.4.7.9 Embarcaciones de apoyo

Todas las embarcaciones que se utilizan en apoyo de ha
exploracién y explotacién petrolifera y de gases estarin casi
invariablemente dotadas de heliplataformas construidas para
esie fin. Serdn probasblemente excepciones las pequefias
embarcaciones de seguridad que prestan servicios en cada
instalacién. Por consiguiente, los requisitos serdn los mismos
que los correspondientes a las mstalaciones mar adentro, o en
¢ago de las excepciones, las mencionadas para helipuertos
sobre buques en 1.5.2.

1.47.10  Superficies despejadas de obstdculos

Es de suma importancia para la circulacién segura y
expedita del trénsito de helicOpteros que en las instalaciones
méviles v en los bugues de apoyo se observen las superficies
despeiadas de obstaculos de 180°, selamente en cuanto tienen
aplicaci6n para sus propias heliplataformas sino también para
ser aplicadas a heliplataformas sobre todas las demds
instalaciones y/o buques de apoyo en campos petroliferos o de
gas en los que estén funcionando.

1.5 HELIPLATAFORMAS SOBRE BUGUES
1.51 Heliplaiasformas sobre bugues

1.5.1.1 Cuando las plataformas para helicopteros estdn situa-
das a proa 0 a popa de un barco, o se han construido para este
fin en alglin otro lugar sobre la estructura del barco, se
consideran como heliplataformas y tienen ignalmente aplica-
cifn ios criterios mencionados para las heliplataformas en
instalaciones mar adentro,

1.5.1.2 Sin embargo, si no pueden suministrarse tales heli-
plataformas con £l drea plena despejada de obstdculos de 210°,
0 cuando no sea posible contar con el tamafio completo reque-
rido para la FATO, I heliplataforma pudiera ser aceptable
para helicpteros de dimensiones generales més pequefas ©
después de que se impongan algunas limitaciones a las
operaciones de los helicépteros. La aceptacién de taies
condiciones incumbe a las autoridades aeronduticas cormpe-
tentes a las que debe dirigirse la solicitud.
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1.5.1.3 Dado que los bugues tienen la capacidad de
maniobrar y aprovechar su movilidad para que la direceidn del
viento sea favorable en relacién con el emplazamiento de la
FATQ, debe notificarse a las awtoridades si 2] barco estd
normaimente fijo con anclas durante ias operaciones de los
helicépterps, amarrado a un solo punto, o capaz de maniobrar
total o parcialmente. Las autoridades, al conceder la
autorizacion de ia heliplataforma, especifican la velocidad
minima efectiva del viento y de los componentes transversales
del viento que sean aceptables.

1.5.1.4  Aunque las heliplataformas situadas en el centro de
los bugues son menos propensas a experimentar los
movimienios extremos de los bugues que las situadas a proa o
a popa, deben notificarse al piloto, antes y durante todos los
movimientos del helicéptero, los detalles de los movimientos
del barco de cabeceo, balanceo, guifiada o tumbos. Los limites
permisibles de estos movimientos deben registrarse en el
manual de operaciones del explotador dei helicdptero.

1.5.1.5 La plataforma puede emplazarse en la cubierta de
popa si no se dispone de espacio suficiente en la cubierta
principal. No obstante, la cubierta de popa puede tener las
siguientes desventajas.

a) la turbulencia de aire proveniente de la accién del
viento en la superestructura puede dificultar las
maniobras del helicéptero;

b) los gases de combustidn pueden afectar negativamente
la performance del helicéptero e incluso la actuacidn
del piloto; v

¢) en esta parte extrema del buque pueden experimen-
tarse movimientos excesivos de cabeceo, de balanceo
y de tumbos y estos pueden impedir las operaciones de
tos helicGpteros.

1.5.1.6 Estos problemas pueden evitarse mediante un disefio
adecuado de la heliplataforma y mediante maniobras del bugue
de forma que la direccidn del viento se mantenga dentro de un
anguio de 35° respecto al través, preferiblemente a babor,
anies de que el helicéptero efectie la aproximacién o el
despegue.

1.5.2 Helipuertos sobre bugues

1.5.2.1 FATO en el centro del buque

1.52.1.1 En algunos buques gque prestan apoyo a la
exploracién y explotacién de minerales mar adentro,
particularmente barcazas de grda, barcazas de colocacion de
tuberias, etc., ¢l dnico lugar disponible para la FATO vy en el
que se proporcionarin dos frayectorias de aproximacidn, es
habitualmente el centro del bugue y esto soclamente en un
entorno rodeado por obsticulos elevados. Esto se debe a la
propia naturaleza de la funcién del bugue y de su consiguiente
estructura y equipo. Sin embargo, este lugar reduce a un
minimo jos efectos de movimientos verticales del buque.

1.5.22 FATO g babor o a estribor

1.5.22.1 En algonos bugques, particularments en  los
petroleres, incluse la parte central del bugue impide la
colocacion de una FATO debido al emplazamiento de tuberias
y cabrias. Por lo tanto, debe preverse que la FATO esté situada
a un lado del bugue.

153 Tipos especiales de buques

1.5.3.1  Bugues petroleros

A pesar del cardcter peligroso de su carga, los buques
petroleros son probablemente los més adecuados para permitir
las operaciones de los helicopteros. La utilizacién de procedi-
mientos adecuados de control de gases, unida a otros procedi-
mientos de seguridad, eliminan pricticamente los peligros
debidos a los gases de la carga. Todos los buques con dreas de
alojamiento en 1a popa, una zona grande de espacio sobre
cubierta relativamente libre de obsticulos, tienen un drea
conveniente para las operaciones de los helicopteros. En los
petroleros mas pequefios puede proporcionarse un 4rea de
carga y descarga por malacate, mientras que en los petroleros
més grandes puede proporcionarse una FATO a un lado del
bugue y un 4rea de carga y descarga por malacate al costado
opuesto. El espacio de cubierta de los petroleros mds pequefios
estd habitualmente abarrotado y las dreas de maniobras tienden
a estar limitadas por postes de cabrias, malacates, mastiles,
ascensores de gas, etc.

1.5.3.2  Bugues cisterna para sustancias guimicas y
carga a granel

En general, por su tipe especial de construccién, estos
bugues no son adaptables a operaciones ordinarias de
helicopteros. La multitud de tuberfas horizontales v verticales,
las de ventilacién y los depdsitos de cubierta hacen imposible
que quede espacio libre para establecer un drea de aterrizaje o
de carga y descarga por malacate. Las operaciones de
helicopteros en estos buques deberfan por tanto limitarse a
casos de emergencia.

1.5.3.3 Bugues cisierna para gases

L.as operaciones de helicopteros se levan a cabo de
preferencia en las cubiertas principales o por encima de ellas
siempre que haya espacio suficiente.

1.5.34  Buques graneleros

En general, se disefian fos bugues graneleros de forma que
gran parte de la cubierta principal esté ocupada por grandes
tapas de escotillas, que dejan relativamente muy poco espacio
libre de cubierta a ambos lados de las escotillas. Esto significa
que las 4reas de operaciones de helicdpieros deben estar
emplazadas por encima de las tapas de escofillas. Es
indispensable que las autoridades pertinentes concedan la
aprobacién a Jas tapas de escotillas indicando que tienen
suficiente resistencia para soporiar la carga del helicéptero
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mds critico cuyas operaciones esién previstas. Debe destacarse
gue serfa imprescindible que la totalidad de la FATO esté
sitnada por encima de las tapas de las escotillas ¥y que no debe
haber ninguna zona solapada hacia las saperficies iaterales de
la cobierta, Por consiguiente, la mayoria de les bugques
graneleros podrdn solamente satisfacer los requisitos para
operaciones de carga v descarga por malacate.

1.533.5 Buques graneleros con aparejos

1.53.5.1 Esta clase de buques es por lo general de tamaifio
més pequefio v normalmente con un drea para operaciones de
carga y descarga por malacate. El disefio de estos bugues e3
muy variable pero en la mayorfa hay un mimero importanie de
obstdcnlos elevados en forma de engranajes para manipulacién
de la carga, que complican el emplazamiento de vn 4rea
conveniente para operaciones de helicdpieros. Existe la
posibilidad de emplear el drea de operaciones sobre las tapas
de las escotillas, sin embargo, la proximidad inmediata de los
obsticules puede exigir emplazarla en la cubierta principal
extendiéndose una parie importante del drea de maniobras
hacia la parte exterior por el costado del bugue.

1.5.3.5.2 Deben tenerse en cuenta los siguientes elementos:

a} ¢l drea no debe estar emplazada muy por delante dada
la turbulencia propia de la proa del buque, unida a los
posibles problemas de espuma al romper las olas, ya
que el franco bordo estd relativamente bajo cuando el
buque va cargado; y

b) la presencia de obstdculos elevados en la cubierta
principal exige prever Jo necesario para dejar libres de
obstdculos las trayectorias de aproximacién y de salida
hacia y desde el drea de operacicnes.

1.5.3.6 Bugues graneleros sin aparejos

1.5.3.6.1 En estos bugues no hay por lo general obsticulos
clevados en la cubierta y pueden oftecer una trayectoria de
aproximacion y de salida libre de obsticulos y mayor
flexibilidad respecto al emplazamiento del 4rea de opera-
ciones, que normalmente estd situada sobre las tapas de las
escotillas. Estas pueden tener algunos obstdculos de poca
importancia sobre ellas, tales come canales de ventilacién, gue
pueden influir en la posicitn de la zona Jibre de obstdculos.

1.5.3.6.2 Al emplazar ¢l drea de operaciones de los helicép-
teros sobre las tapas de las escotillas hay que tener en cuenta
los siguientes puntos:

a} Escotillas que se abren g proa y a popa. Estas tapas de
las escotillas son normalmente completamente planas
con esirfas transversales. La configuracidn totalmente
plana se adapta idealmente a las operaciones de
aterrizaje y de carga y descarpa por malacate. Las
tapas de las escotillas con estrias transversales no son
comvenientes para las operaciones de helicopteros pero
las dreas de operaciones pueden habituaimente
emplazarse en la cubierta principal.

by Tapas gue se abren g los ladps. Las tapas de las
escotillas se adaptan al atervizaje o a la carga y
descarga por malacate, pero muchas no son totalmente
planas v pueden fener una pendiente hasta de 5°,
normalmente desde su mitad hacia ambos extremos.
Este factor es incluso méds critico cuando se afiade al
movimiento de balanceo del bague y pueden exceder
de las Hmitaciones en cuanto a la pendiente especi-
ficadas para el helicépiero.

1.5.3.7 Buques mixtos

Las caracteristicas de disefic de ambos tipos de transporte
combinado, es decir, buques de transporte de minerales/carga
a granel/petrélec (OBO) y los buques de transporte de
minerales/petrdlec {(O/0), son andlogas a las de los buques
graneleros. La FATO o el drea de carga por malacate estarfn
normalmente situadas sobre las tapas de las escotillas, aungque
en los grandes buques O/ es posible emplazar el 4rea sobre
la cubierta principal puesio que habitualmente hay alli un
espacio de cubierta de mayores dimensiones libre de
obstéculos. Los obsticulos de poca importancia sobre las tapas
de las escotillas, tales como las compuertas de ventilacién o el
equipo de limpieza y de depésitos, pueden determinar el lugar
de emplazamiente del drea de operaciones. Los bugques de
carga mixia estin relativamente libres de grandes obstdculos
aungue las plumas de carga situadas cerca de las salidas de
ventilacion se combinan habitualmente para aceptar los
ascensores de veatilacidn de gas de los depdsitos. Casi
invariablemente los buques de carga mixta estin dotados de
tapas de escotillas que se abren a los lados (véase 1.5.3.6.2 b)).

1.53.8 Bugues portacontenedores

1.53.8.1 A no ser que se disefien para un fin especifico, los
buques portacontenedores no se prestan ficilmente a las
operaciones ordinarias de los helicdpteros, ya que ia cubierta
superior se emplea en la mayor medida posible para el
almacenamiento de contenedores. En la mayoria de los casos,
esto impide efectuar operaciones de aterrizaje y de carga y
descarga por malacate de los helicSpteros, excepto en los
siguientes lugares:

a) las escotilias que estdn libres de contenedores; o

b) Ia parte superior de los contenedores estibados en la
cubierta,

1.53.8.2 Aungue estas zonas podrian satisfacer las reco-
mendaciones en cuanio al espacio requerido para ei aterrizaje
o la carga y descarga por malacate de los helic6pteros,
normalmente la disponibilidad de espacios despejados es
limitada, debide al modo de colocar los contenedores sobre la
cubierta. La autoridad competente debe certificar que las tapas
de las escotillas tisnen resisiencia soficiente para las opera-
ciones de helicdpteros.

1.5.3.8.3 Si se prevén operaciones de helicopteros en la parte
superior de los contenedores estibados en la cubierta deben
tenerse muy en cuenta los siguientes puntos:
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a) ordinariamente pueden estibarse sobre la cubierta hasta
cinco contenedores (hasta 14 m por encima de la
cubierta) y también es probable gue ocupen la anchura
total del buque;

b) a no ser que se efectien ameglos especiales para
acomaodarse al perfil de la estiba, et acceso hacia y
desde la cubierta a la intemperie puede ser peligroso
para el personal, sea cual fuere el mimero de
contenedores estibados;

c) el uso de escalas de practico se limita 2 longitudes de
9 m y, por lo tanto, la estiba es hasta de tres contene-
dores o mas de altura y los medios de acceso a base de
escalas de prictico pueden ocasionar problemas a los
explotadores del buque;

d) debe garantizarse la seguridad del personai que trabaja
en la parte superior de los contenedores estibados en
cubierta mediante barandillas o cabos de salvamento,
etc; y

¢) el techo de los comienedores no suele ser Jo
suficientemente resistente para soportar el peso de los
helicépterps que aterrizan y pocas veces es totalmente
rigido. A menudo esté cubierto de depdsitos grasientos
y himedos que rinden muy peligrosas las operaciones
de carga vy descarga por malacate. La superficie de los
contenedores en estiba presenta vacios en los cruces de
hileras y secciones de contenedores.

1.5.39 Bugues cisterna para gases

1.5.3.9.1 Avngue los criterios de disefio pueden ser
radicalmente distintos entre una u otra de las dos categorias de
buques de transporte de gases licuados, € incluso entre los dis-
tintos tipos de bugues de la misma categoria, las disposiciones
generales respecto a las operaciones de los helicopteros son
comunes a ambas categorfas. Deben reconocerse claramente
fos peligros inherzntes a las operaciones de helicdpteros sobre
bugues de transpofte de gases licuados y ha de respetarss la
prerrogativa de los propietarios de proteger al bugque negan-
dose a antorizar las operaciones ordinarias de helicSpteros.
Con todo, esto no impide que se efectien operaciones de
helicépteros sobre buqgues de transporte de gases cuando el
propietario y el capitin lo hayan expresamente autorizado.

1.5.3.8.2 E!l problema principal que se plantea respecto a
operaciones de helicépteros sobre buques de transporte de
gases es casi invariablemente la falta de espacio de cubierta
despejado de obstdculos para las dreas de operaciones, unido a
la tremenda vulnerabilidad en cuanto a dafios causados a las
instalaciones de cubierta y la consiguiente dificuitad de
sofocar cualquier incendio. De ello se desprende claramente
que la mayorfa de los buques de transporte de gases no
dispondrén de un espacio convenientemente despejado de

obsticulos en el drea de carga o en ef castillo de proa para
operaciones de helicépteros. El dnico lugar seguro y apropiado
seria la cubierta de popa. Esta drea tiene la veniaja de estar
muy alejada del drea de los tangues de carga pero liene
también los inconvenientes mencionados en 1.5.1.5. Ademds
existe el requisito de proteger la zona de alojamientos frenie a
los posibles peligros de un accidente de helicopteros
{combustibic ardiendo v materiales desprendidos).

1,5.39.3 S el bugue esid provisto de una heliplataforma
especiaimente disefiada para mitigar estos peligros, la cubierta
de popa representariz el lugar Gptimo para la FATO. Por
consiguiente, se sugiere firmemente que no se exija la
realizacién de operaciones de helicdpteros en los buques de
transporte de gases, a no ser que estén provistos de tales
heliplataformas.

1.53.10 Buques de carga ordinoria

1.5.3.10.1 Es poco probable que en la mayoria de los buques
de carga general, incluso los bugues modernos de tamafio
relativamente grande, se satisfagan los requisitos minimos para
un #rea de carga y descarga por malacate. Su disefio es tal que
ia multiplicidad de obsidculos elevados en forma de casetas de
cubierta y equipe para manipulacién de la carga limiten el
espacio de cubierta libre de obstdcuios disponible y se presten
apenas a proveer una trayectoria de aproximacién despejada de
obstéenlos  hacia cualguier drea de operaciones que
provisionalmente se seleccione. El equipo de manipulacion de
la carga se estiba normalmente a través de las tapas en
direccién de proa y de popa cuando no se utiliza y, por
consiguiente, tmpide el emplazamiento de zonas de carga y
descarga por malacate sobre las tapas de las escotillas. Es
posible que en algunos de los bugues modernos de mayores
dimensiones con grias puedan amantillarse las plumas de las
grias hacia babor o a estribor, de manera que sea mds facil
proporcionar un drea de carga y descarga por malacate ya sea
sobre las tapas de las escotillas en la cubierta principal
adyacente a la escotilla, extendiéndose una gran parte del 4rea
de maniobras por ¢! costado del bugue. Sin embargo, no se
recomienda este procedimienio en bugues dotados de plumas
de carga dada la dificuitad inherente de sujetar adecuadamente
las plumas de carga al amantiilarias en posicién vertical,

1.53.10.2 Muy probablemente desaparecerd la posibilidad
indicada en 1.5.3.10.1 si sigue la tendencia actuai de que los
bugues de carga transporien contenedores, tanto sobre las
tapas de las escotillas como en la cubierta principal, pero esto
da lugar a problemas de acceso seguro, hacia v desde el drea
de operaciones. En el caso de que no se transporien
conienedores y de que exista un 4rea conveniente de carga y
descarga por malacate sobre las tapas de las escotillas, debe
sefialarse que estas tapas de escotillas sobre buques de carga
general, sean de disefio de estiba por el extremo o por pilas,
han de ser invariablemente planas y, por consiguiente, deben
ofrecer un drea conveniente despejada de obsticulos para
operaciones de carga y descarga por malacate,




Capitulo 2

CARACTERISTICAS FISICAS

.1 HELIPUERTOS DE SUPERFICIE

Nota.— Las especificaciones siguientes se refieren a los
helipuertos terrestres de superficie (salvo si se indica de otro
modo).

2.1.1 Areas de aproximacién final
y de despegue

2.1.1.1 Los helipuertos de superficie tendrdn como minimo
una FATO.

Nota.— La FATO puede estar emplazada en una faja de
pista o de calle de rodaje, 0 en sus cercanias.

2.1.1.2 Las dimensiones de la FATO serdn:

a) en helippertos previstos para helicopteros de clase de
performance 1, segin lo prescrito en el manual de
vueic de helicépteros, salvo que, a falia de
especificaciones respecto a la anchura, £sta no sea
inferior a 1,5 veces la longimd/anchura total del
helicépiero mids largo/méas ancho para el cual esté
previsto el helipuerio;

b) en helipuertos previstos para helicépteros de clase de
performance 1, segin lo prescriio en a), méds un 10%;

¢) en helipuertos previstos para helicdpteros de clases de
performance 2 v 3, de amplitnd y forma tales que
contengan una superficie dentro de la cual pueda
trazarse un cfrcuio de didmetro no inferior a 1,5 veces
la longitud/anchura total, de ambos valores ¢l mayor,
del helicopterc mds largo/més ancho para el cual esté
previsto el helipuerto; y
d) en hidrohelipuertos previstos para helicépteros de
clases de performance 2 y 3, de amplitud tal que
comtenga una superficie dentro de la coal pueda
trazarse un circulo de didmetro no inferior a dos veces
1a longitud/anchura total, de ambos valores el mayor,
del helicGptero més largo/més ancho para ¢l cual esié
previsto el helipuerto.

2.1.13 La pendiente total en cualguier direccidn de fa
superficie de la FATO no excederi del 3%. En ninguna paste
de la FATO la pendiente excederd de:

ig

a) 5 por cientc en helipuertos previstos para helicopteros
de clase de performance 1, ¥

b} 7 por ciento en helipuertos previstos para helicOpteros
de clases de performance 2 v 3.

2.1.1.4 La superficie de la FATO:

8) seri resistente a los efecios de la corriente descendente
del rotor;

b) estard libre de irregularidades que puedan afectar
adversamente eif despegue o el aterrizaje de los
helicopteros;

¢) tendri resistencia suficiente para permitir el despe-
gue interrumpido de helicGpteros de clase de perfor-
mance 1.

2.1.1.5 En la FATO deberia preverse el efecto de suelo.

212 Zonszs libres de obsticulos para helicépteros

2.1.2.1  Puede ser necesario que los helicopteros que realicen
un despegue en condiciones meteorolégicas de vuelo por
instrumentos, o un aterrizaje demasiado largo en condiciones
MO después de un aterrizaje interrumpido/o de una
aproximacion frustrada, tengan que acelerar en vuelo
horizontal cerca del suelo para lograr una velocidad de ascenso
que les permita continuar en condiciones de segoridad.

2,122 Paa que pueda realizarse esta maniobra en
condiciones Gptimas de seguridad, serd necesario asegurar que
nc hay obsticulos en la trayectoria probable del helicoptero
gee poedan poper en peligro su seguridad y, en tales casos, se
establecerd una zona libre de obstdculos para helicOpteros.

2.1.23 La zona libre de obsticulos para helicopteros
empezard en el extremo en contra del vienio de la FATG,
incluida Ia zona de despegue interrumpido, y continuard hasta
el primer obsticulc gue guede en pie, excluidos los objetos
ligeros y frangibles. 5i la presencia de tal obsticulo restringe
indebidamente la distancia para la zona libre de obsticulos de
1os helicépteros, habrin de retivarse tales obstéculos.

2.1.2.4  8e retirarén todos los objetos méviles de la zona cuya
superficie pueda ser terrestre, o puede ser de agua, a condicidn
de gue los helicopteres a los que esté destinado ¢l helipuerto
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estén dotados de dispositivos de flotacion convententes. No s
recomiendan terrenos pantanosos o irregulares ya que pudiera
S€r necesario un aterrizaje de emergencia.

2.1.2.5 La anchura de la zona libre de obstdculos pam
helicdpteros no deberfa ser inferior a la del drea de seguridad
correspondiente.

2.1.2.6 FEl terreno en una zona libre de obsticulos para
helicopteros no deberfa sobresalir de un planc cuya pendiente
ascendente sea del 3% y cuyo limite inferior sea una linea
horizontal situada en la periferia de la FATO.

2.1.3 Areas de toma de contacto y
de elevacion inicial (TLOF)

2.1.3.1 Siempre que se desee que ¢! tren de aterrizaje del
helicoptero tome realmente contacto con la superficie de un
helipuerto, o abandone dicha superficie para iniciar el vuoelo
estacionario, se proporcionard un drea de toma de contacto y
de elevacién inmicial. El drea de toma de contacto y de
elevacidn inicial puede formar parte de la FATQO, o puede ser
un drea independiente que sea més conveniente para resistir el
peso del helicGptero, por ejemplo, o puede formar parte de un
puesto de estacionamiento de helicépteros, aislado o en una
plataforma para helicépteros.

2.1.3.2 Las éreas de toma de contacto y de elevacion inicial
pueden tener cualquier forma, pero el tamafio serd suficiente
para contener un cfrculo con un didmetro igual a 1,5 veces la
longitud o Ia anchura del tren de aterrizaje, de los dos valores
el mayor, del helicéptero mas grande para el que estén pre-
vistas dichas dreas.

2.1.3.3 Las pendientes de la TLOF serin suficientes para
evitar la acumulacion de agua en la superficie del drea, pero no
excederén de 2% en ninguna direccion.

2.1.34 Cuando se emplace una TIL.OF independiente deberfa
asegurarse (ue no existen obsticulos tales como hangares o
otros edificios en las cercanfas inmediatas que puedan
provocar dificultades de mando del helicdptere, por razdn de
Ia wrbulencia, o que puedan constituir un peligro cuando se
efectien manicbras en condiciones de viento de costado.

2135 Un terreno horizontal con buenos desagiies serd
suficiente para el drea, pero debe estar libre de cualquier
obstdculo, de piedras sueltas y de cualquier otra clase de
artfculos sueltos que puedan ser arrastrados por la corriente
descendente del rotor. Debe estar libre de nieve o de hielo, a
no ser que los helicopteros estén equipados para operaciones
en tales condiciones.

2.1.3.6  Siel drea ha de utilizarse en cualesquiera condiciones
meteorolégicas serfa aconsejable pavimentar Ia superficie de la
TLOF. 5i es probable que se acerquen a la TLOF vehiculos
especialmente para carga o descarga de mercancias o para
reabastecimiento de combustible, debe prestarse atencién a
pavimentar la totalidad del drea que pudiera ser utilizada. Sien

Is TEOF debe realizarse el reabastecimiento de combustible,
debe retirarse inmediatamente cualguier fuga de combustible.

2.1.3.7 La resistencia de la superficie de 1a TLOS debe ser
suficiente para soportar la carga dimdmica que imponga el
helicéptero mds largo/més ancho para el cual esté prevista el
drea, La carga dindmica debida al impacto que se produce al
aterrizar deberfa corresponder a un aterrizaje normal con una
velocidad vertical de descenso de 1,8 m/s (6 ft/s). La carga de
impacto es igual a 1,5 veces el peso méaximo de despeguoe del
helicéptero.

2.1.4 Areas de seguridad
2.1.4.1 LaFATO estard circundada por un drea de seguridad.
2.1.42 Tl objetivo del drea de seguridad consiste en:

a) reducir el riesgo de dafios que se inducen a un
helicdptero que se mueva hacia afuera de la ¥FATO por
efectos de la turbulencia o del viento de costado, por
un aterrizaje frustrado o por una errdnea maniobra; y

b} proteger a los helicdpteros que vuelen por encima del
drea durante las operaciones de aterrizaje, de
aproximacion frustrada o de despegue, previéndose un
drea que esié libre de toda clase de obstdculos excepto
los pequefios y frangibles que por su funcién hayan de
estar situados en la zona.

2.143 El #drea de seguridad que circunde una FATO,
prevista para ser utilizada en condiciones meteorolSgicas de
vuelo visual (VMO), se extenderd hacia afuera de la periferia
de la FATO hasta una distancia de por Jo menos 3 m, o
0,25 veces la longimd/anchura total, de estos dos valores ¢l
mayor, del helicéptero més largo/mds ancho para el cual esté
prevista el drea.

Nota.— Entre las dos alternativas mencionadas se aplicard
siempre la que sea de mayores dimensiones.

2.14.4 El drea de seguridad que circunde una FATO, pre-
vista para operaciones de helicépteros en condiciones meteo-
rolégicas de vuelo por instrumentos (IMC), se exiender4:

a) lateralmente hasta una distancia de por lo menos 45 m
a cada lado del eje; y

b) longitudinalmente hasta una distancia de por lo menos
60 m mds alld de los extremos de la FATO.

Nota.—- Véase la Figura 2-1.

2.1.45 No se permitird ningdn objeto fijo en el drea de
seguridad, excepto los objetos de montaje frangible que por su
funcion hayan de estar emplazados en el drea. No se permitird
ningiin objeto mévil en el Area de seguridad durante las
operaciones de los helicSpteros.
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2,146 Los objetos cuya funcién requiera que estén
emplazados en el drea de seguridad no excederdn de una altura
de 25 cm cuando estén en el borde de la FATO, i sobre-
saldrdn de un plano cuyo origen esté a una altmra de 25 cm
sobre el borde de la FATO y cuya pendiente ascendente y
hacia fuera desde el borde de la FATO sea del 53%.

2.14.7 La superficie del 4rea de seguridad no tendrd ninguna
pendiente ascendente que exceda del 4% hacia afuera desde el
borde de la FATC.

2.1.4.8 La superficie del 4rea de seguridad lindante con la
FATO serd continuacion de la misma, pudiendo soportar, sin
sufrir dafios esiructurales, a los helicOpteros para los cuales
estd previsto ¢l helipuerto.

2.1.5 Calies de rodaje en tierra para helicépteros

2.1.5.1 Las calles de rodaje en tierra para helicdpteros estdn
previstas para permitir el rodaje en superficie de los
helicépteros por su propia fuerza motriz. Las especificaciones
relativas a las calles de rodaie, mérgenes de calles de rodaje
v fajas de calle de rodaje gue figuran en el Anexo 14,
Volumen L se aplican igualmente a los helicépteros, con las
modificaciones que se seiialan mds adetante. Cuando una calle
de rodaje esté prevista tanto para aviones como para
helicopteros, se examinarin las disposiciones relativas a las
calies de rodaje v a las calles de rodaje en tierra para
helicépteros v se aplicardn los requisitos que sean mds
estrictos.

2.1.52 La anchura de las calles de rodaje en tierra para
helicépteros no serd inferior a los siguientes valores:

Anchura de la calle
Envergadura del tren de aterrizaje de roduje en tierra
principal del helicéptero para helicdpteros
Hasta 4,5 m inclusive T,.5m
De 4,5 m a 6 m inclusive 10,5 m
De 6 ma 10 m inclusive 15m
De 16 m y més 20m

2.1.5.3 La distancia de separacion desde una calle de rodaje
en tierra para helicdpteros hasta otra de estas calles de rodaje,
0 hasta una calle de rodaje aéreo, o hasta un objeto o puesto
de estacionamiento de belicOpteros, no serd inferior a la
dimensidn especificada en Ia Tabla 2-1,

2.1.54 La pendiente longitudinal de una caile de rodaje en
tierra para helic6pieros no excederd del 3%.

2.1.55 Las calles de rodaje en terra para helicopieros
deberfan estar en condiciones de soportar el trifico de los
helicOpieros para los cuales estdn previstas.

2.1.56 Las calles de rodaje en tierra para helicépieros
deberfan tener mirgenes gue se extiendan simétricamente a
cada lado de la calle, por lo menos hasta 1a mitad de la anchura
total méxima de los helicépteros para los cuales estdn
previstas.

2.1.5.7 En las calles de rodaje en tierra para helicdpteros y
en su margen se preverd un avenamiento rdpido, sin que la
pendiente transversal de esta calle de rodaje exceda del 2%.

2.1.5.8 La superficie de los margenes de calles de rodaje en
tierra para helicépteros deberia ser resistente a fos efectos de
la corriente descendente del rotor,

2.1.6 Calles de rodaje aéreo

2.1.6.1 Las calles de rodaje aérec estdn previstas para el
movimiento de los helicSpteros por encima de la superficie, a
la altura normalmente asociada con el efecto del suelo y a
velocidades respecto al suelo inferiores a 37 kmv/h (20 k).

2.1.6.2 La opcién de proporcionar una calle de rodaje en
tierra para helicopteros ¢ vna calle de rodaje aéreo, cuando sea
necesaria una de ambas, dependerd principaimente de lo
siguiente:

a) la indole de la superficie del terreno;

b) el hecho de que ia anchura de una calle de rodaje aéreo
seria considerablemente superior a la anchura de una
calle de rodaje en tiemra para helicopteros;

¢) los efectos de la turbulencia, proveniente de cualquiera
de las estructuras adyacentes, en el mando de los
helicopteros,

d) cuaiguier conflicto que pueda existir entre aviones y
helicopteros; v

e) el tipo de fren de aterrizaje de los helicSpteros, es decir
ruedas o patines.

2.1.6.3 Después de gue se tengan en cuenia los diversos
factores puede ilegarse a una decisién de proporcionar ambas
instalaciones pero, sin olvidarss de que un helicoptero que
utilice una calle de rodaje aéreo permanecerd en la zona de
amortiguamiente de terra, es decir cercano a tierra, y el
consiguienie efecto de Ia corriente descendente de los rotores,
por lo que la calle de rodaje aéreo no deberfa estar emplazada
inmediatamente por encima de una calle de rodaje en tierra
para helicopteros, si han de existir simultdneamente ambos
elementos.

2.1.64 La anchura de las calles de rodaje aéreo serd por lo
menos el doble de la anchura total médxima de los helicGpteros
para los que estén previstas esas calles de rodaje.
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2.1.6.5 La superficie de las calles de rodaje afreo serd:

a) resistente a los efectos de la comiente descendente del
TotON; ¥

b) adecuada para aterrizajes de emergencia.

2.1.6.6 En la superficie de las calles de rodaje aéreo deberia
preverse el efecto de suelo.

2.1.6.7 La pendiente transversal de la superficie de fas calles
de rodaje aéreo no deberia exceder del 10% y la pendiente
longitudinal no deber{a exceder del 7%. En todo caso, las pen-
dientes no deberian exceder de las limitaciones de aterrizaje en
pendiente de los helicOpteros para los que estd prevista esa
calle de rodaje.

2,1.6,8 La distancia de separacién desde una calle de rodaje
aéreo hasta otra calle de rodaje aéreo, o hasta una calle de
rodaje en tierra para helicdpteros, o hasta un objetc o un
puestc de estacionamiento de helicopteros no serd inferior a la
dimensién correspondiente de la Tabla 2-1.

Tabla 2-1. Distancia de separacién de las cailes de rodaje
en tierra para helicopteros y de las calles de rodaje
aéreo (indicadas en miltiplos de la anchura
total maxima del helicéptero
con ¢l rotor girando)

Calles de FPuesto de
rodaje en estaciona-
tierra para Calle de miento de
Instalacidn  helicépteros  rodaje aérev  Objeto helicdpteros
Calie de Z 4 ! 2
rodaje en {entre (entre {del borde {entre
tierra para bordes) ejes) al objeto)  bordes)
helicopteros
Calle de 4 4 e 4
rodaje (entre (entre (del eje {del eje
aéreo ejes) ejes) al objeto)  al borde)

2.1.7 Rutas de desplazamiento aéreo

2.1.7.1 El rodaje en tierra o aéreo de los helicopteros
constituye esencialmente una maniobra lenta y puede
demostrarse gue es inconveniente desde el punto de vista
econdinico v operacional en un aeropuerio, tanto para los
explotadores de los helicGpteros como para los de los aviones.
Por consiguiente, cuando se requiera que los helicépteros se
muevan entre lugares bastante distantes sobre la superficie de
un aeropuerio o aerddromo, es deseable proporcionar rutas de
desplazamiento aéreo a lo largo de las cuales los helicépteros
puedan volar con més velocidad, al mismo dempo que se
mantiene la posibilidad de que maniobren en condiciones de
seguridad,

2172 Las ruias de desplazamiento aéreo estdn previstas
para ¢l movimiento de los helicdpteros por encima de la
superficie, normalmente a alturas no sepericres a 30 m (100 ft)
por encima del nivel del suelo v a velocidades respecto al
suelo superiores a 37 km/h (20 kt). ’

2.173 Sin embargo, las rutas de desplazamiento adreo
exigen magnitudes relativamente grandes de espacio aéreo
{anchuras de hasta 200 m por la noche) que deben estar libres
de toda clase de obstdculos y las correspondientes superficies
del terreno gue estén por debajo deben ser convenientes y con
suficiente resistencia para que pueda realizarse sobre ellas un
aterrizaje de emergencia en condiciones de seguridad.

2.1.7.4 La anchura de las rutas de desplazamiento aéreo:

a) para operaciones diurnas solamente, no serd inferior a
7,0 veces el didmetro del rotor de mayores
dimensiones de los helicépteros para los cuales esté
prevista la ruta de desplazamiento aéreo; y

b) para operaciones nocturngs, no serd inferior a
10,0 veces el didmetro del rotor de mayores dimen-
siones de los helicOpteros para los cuales estd prevista
la ruta de desplazamiento aéreo.

2.1.7.5 Cualquier variacién de direccion del eje de una ruta
de desplazamiento aéreo no excederd de 120° y se disefiard de
modo que no exija un viraje cuyo radio sea inferior a 270 m.

2.1.7.6 Las rutas de despiazamiento aéreo han de seleccio-
narse de modo que sean posible los aterrizajes en antorrotacion
o con un motor fuera de funcionamiento, a fin de que, como
requisitc minimo, se eviten las lesiones 2 personas en tiema o
en ¢l agua, o dafios materiales.

2.1.83 PFataformas

2.1.81 Las especificaciones sobre plataformas que se
inclayen en el Anexo 10, Volumen I, Capitulo 3, se aplican
igualmente a los helipuertos, con las modificaciones indicadas
mds adelante.

2.1.8.2 1.2 pendiente en cualguier direccién de un puesto de
estacionamiento de helicéptero no excederd del 2%.

2.1.8.3 El margen minimo de separacién en un puesto de
estacionamiento entre un helicoptero y un objeto o cualquier
aeronave en otro puesto de estacionamiento, no serd inferior a
la mitad de Ia anchura total méxima de los helicopteros para
los cuales estd previsto ese puesto de estacionamiento.

2.1.8.4 Cuando se prevean operaciones simuitdneas en vuelo
estacionaric, habrn de aplicarse las distancias de separacifn
de cuatro veces Ia anchura total maxima del belicdptero, con
los rotores girando, entre los ejes de los puestos de
estacionamiento pertinentes.
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2.1.8.5 La dimensién del puesto de estacionamiento de
helicépteros serd tal que pueda contener un circulo cuyo
didmetro sea por lo menos igual a la dimensién total méxima
del helicSpiero méas grande para el coal esté previsto ese
puesto de estacionamiento.

2.1.% Suministro de un drea de aproximacién
final y de despepue en relacion con una pisia
¢ calie de rodaje

2191 Para facilitar las operaciones de los helicépieros en
upn aerddromo, deberfa proporcionarse una FATO separada de
tas dreas de despegue v de aterrizaje de los aviones, aungue los
aviones v los helicdpteros pueden compartir una pista comiin
en condiciones de escasa visibilidad, de forma que los
helicopteros puedan utilizar el ILS de una pista como ayuda en
su aproximacién final. La FATO deberfa emplazarse de forma
que:

a) proporcions una separacidn adecuwada respecto a los
circuitos de trénsito de los aviones y que de esta forma
se eviten conflictos en las operaciones de despegue y
de atefrizaje;

b) se aleje de zonas en las ¢gue la corrente del choiro de
los motores de los aviones, especialmente & la potencia
de despegue o de arrangue, sea probable que provogue
una gran furbulencia o que degrade seramente el
colchén de aire sobre tierra por debajo del helicdptero
en el voelo estacionario;

¢y se aleje de dreas ep las gue sea probable gue exista
wrbulencia de eswly penerada por los aviomes al
aterrizar v &sia afecte a los helicdpteros, ya sea en fa
fase de aproximacidn final ya sea en la fase de vuelo
estacionanis junto 2 la pista;

d} se aleje de la corriente descendente de los rotores de
belicdpteros grandes v pesados que afectz a los
aviones estacionados en una plataforma o que utilizan
una calle de rodaje durante la aproximacidn o la salida
del helicopterc; v

&) se evite el riesgo de detritos ingeridos por los motores
de otras aeronaves como resultado de los detritos que
se lberan por el sopio de la comiente descendente de
los rotores.

2.1.9.2 Hasta cierio punio pueden evitarse estos problemas
mediante procedimientos de control y de gestién del trdnsito
afreo del aerddromo, Sin embargo, en aeropuertes de mucho
trénsite con un  volomen importante de  trdnsito  de
helicdpteros, es importante que en el disefio y configuracion
del aerSdrome se tengan en cuenta estos problemas para
asegurarse de gque se reducen a un minimo.

2.1.93  Las partes de la pisia en las que la probabilidad de
que se genere estela turbulenta es méxima son las dreas del
umbral v de la zona de toma de contacto, cuando las alas del
avién estdn todavia produciendo sustentacion y tambidn en el
purto de despegue cnando el avidn gira para levantarse y se
separa del suelo con la méxima potencia aplicada. Por estos
motivos, es de desear gue la FATO se emplace en el ado
opuesto del umbral o de las zonas de toma de contacto de una
pista o dentro de vna faja de pista.

2.1.94 En las intersecciones de calles de rodaje y en los
puntos de espera en la pista de las acronaves, es probable que
los aviones utilicen una potencia mayor en el viraje cuando
estin en rodaje v cuando avanzan desde uma posicidn
estacionaria. Por lo tanto se considera gue tampoco ¢s de
desear que la FATO esté emplazada en un lugar adyacente a
estas dreas.

2.1.9.3 Debe prestarse especial atencitn a la preparacion de
la superficie que rodea a la FATO para gue sea resistente a ia
erosidn proveniente del chorro de escape de Jos motores de
reaccitn y de la corriente descendente de los rotores y de esta
forma reducir a un minimo ¢} riesgo de ingestién de materiales
sueltos de la superficic por parte de los motores, tanto del
avidn como del helicdptero.

2.1.9.6 Habitpalmente serd necesario emplazar un drea de
toma de contacts v de elevacidn inicial separada de la FATO,
en un puesio de estacionamiento de helicdpteros indedepen-
diente ¢ en una plataforma para helicdpteros en los que los
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Figura 2.1  Area de seguridad de }a FATO para aproximaciones por instrumentos
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pasajercs puedan embarcar y desembarcar, o en los que pueda
efectuarse la carga o descarga de los helicOpteros. El 4drea
deberfa emplazarse de forma gue:

a) esté lo més cerca posible de las zonas de presentacién
de los pasajeros y facturacidn del equipaje para gue
es10s no tengan que recorrer grandes distancias; y

b} se eviten lo mAds posible operaciones mixtas de aviones
y de helicépteros en las plataformas o en las calles de
rodaje, por razén de las velocidades relativamenie
lentas a las que los helicGpieros realizan el rodaje en
tierra ¥ para que se cviten conflictos entre aviones en
las calies de rodaje vy helicépteros que utilizan las
calles de rodaje aéreo.

2.1.9.7 Cuando la FATO esté situada cerca de una pista o de
una calle de rodaje y se prevean operaciones simultneas en
condiciones VMC, la distancia de separacién, entre el borde de
una pista 0 calle de rodaje y el borde de la FATO, no serd
inferior a la magnitud correspondiente de la Tabla 2-2.

Tabla 2-2. Distancia minima de separacién
para la FATO

Distancia entre

el borde de
la FATO y el

borde de la pista
Si la masa del avicn y/o la masa del o el borde de
helicoptero son: la calle de redaje
Hasta 2 720 kg exclusive 60 m
Desde 2 720 kg hasta 5 760 exclusive 120m
Desde 5 760 kg hasta 100 000 kg 180 m
exclusive
De 100 000 kg o més 250m

2.2 HELIPUERTOS ELEVADOS
2.2.1 Area de aproximacion final y de despegue
y area de toma de contacto
y de elevacién inicial

2.2.1.1 En los helipuertos elevados, se supone que la FATO
coincide con el drea de toma de contacto y de elevacitn inicial.

2.2.1.2 Los helipuertos elevados tendran por lo menos una
FATQ.

2,2.1.3 Las dimensiones de la FATO serén:

a) en helipuertos previstos para helicopteros de clase de
performance 1, segn lo prescrito en el manual de

vuele de helicopteros, salve que, a falta de
especificaciones respecto a la anchura, esta no serd
inferior a 1,5 veces la longitud/anchura total del
helicoptero mas largofmds ancho para el cual esté
previsto el helipuerio; y

b) en helipuertos previstos para helicSpteros de clase de
performance 2, de amplimd y forma tales que
contengan una superficie dentro de la cual pueda
trazarse un cfrculo de didmetro ne inferior a 1,5 veces
{a iongitud/anchura total del helicoptero més largo/mas
ancho para el cual esté previsto el helipuerto.

2.2.1.4 Los requisitos en cuanto a la pendiente de helipuertos
elevados deberfan conformarse a los correspondientes a
helipuertos de superficie especificados en 2.1.1.3.

22.1.5 La FATO estari en condiciones de soportar el
trénsito de helicépteros para los cuales esté previsto el
helipuerto, En el disefio se tendrd en cuenta la carga adicional
resuitante de la presencia de personal, nieve, carga, equipo de
reabastecimiento, de extincidn de incendios etc. (véase el
Capitulo 1, 1.3.2.1).

2.2.2 Area de seguridad
22.2.1 LaFATO estard circundada por un drea de seguridad.

2.2.2.2 El édrea de seguridad se extenders hacia afuera de la
periferia de la FATQ hasta una distancia de por lo menos 3 m,
& 0,25 veces la longitad/anchura total, de ambos valores el
miayor, del helicoptero més largo/més ancho para el cual esté
previsto el helipuerto elevado.

2223 No se permititd ningdn objeto fijo en el drea de
seguridad, excepto los objetos de montaje frangible gue por su
funcién hayan de estar emplazados en el drea. No se permitird
ningdn objeto mévil en el drea de seguridad durante las
operaciones de los helicGpteros.

2.2.2.4 Los objetos cuya funcion requiera que estén empla-
zados en el drea de seguridad no excederdn de una altura de
25 cm cuando estén en el borde de la FATO, ni sobresaldrdn
de un plano cuyo origen esté a una altura de 25 cm por encima
del borde de la FATO, y cuya pendiente ascendente y hacia
afuera desde el borde de la FATO sea del 5%.

2.2.2.5 La superficie del dres de seguridad no tendrd ninguna
pendiente ascendente que exceda del 4% hacia afuera desde el
borde de la FATO.

2.2.2.6 La superficie dei drea de seguridad lindante con la
FATO serd continuacidn de la misma pudiendo soportar, sin
sufrir dafios estructurales, a los helicépteros para los cuales
esté previsio el helipuerto.
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43 HELIPLATAF¥ORMAS SOBRE
INSTALACIONES MAR ADENTRO

2.3.1 Ares de aproximacién final y de despegue y
drea de toma de contacto y de elevacitn inlcial

2311 Be supone gue en las heliplataformas s FATO
coincide con el drea de toma de contacto v de elevacidn inicial.

2.3.1.2 Las heliplataformas tendrfin por Io menos una FATO.

23,13 Es pecesario gue para el tamafio de ia FATO se
legue a un compromiso, dado que el espacio para operaciones
may adentro es mivy limitade. En el drea debe proporcionarse
suficiente espacio para la configuracidn del ten de aterrizaje,
irea suficiente para prever ¢l efecio sustentador del “colchdn
de aire” sobre tiera de la comienie descendente del rotor,
suficiente espacio para que 105 pasajeros v la tripulacién
puedan desernbarcar o embarcar, suficiente margen de
franqueamiento da obstéculos para los rotores principal y de
cola y, por titimo, uvn margen de segunidad para prever
imprecisiones de posicidn a la wma de contacto, provenientes
de un cdlculo emdneo de la tripulacion, dificultades de control
del helicoptero ¢ fallas del equipo del helicdpiero.

2.3.1.4 Por consiguiente, es inevitable gue la zona de toma
de contacto y de elevacidn inicial coincida con la FATO v,
comg consecuencia de las consideraciones indicadas en
2.3.1.3, se juzga que el tamafio minimo de seguridad de la
FATO para helicopteros con un solo motor principal, ¢ pama
helicOpteros con birrotores principales en paralelo, sea vna
superficie dentro de Ja cual pueda trazarse un circulo de
didmetro no inferior a la méxima dimensién general, con los
rotores girando, del helicoptero mdés grande para el cual esié
prevista la heliplataforma. FEsta dimension se representa
medianie ef simbolo D v es 1a que tendrd aplicacién.

2.3.1.5  Se hace necesario modificar este criterio cuando
se prevén aterrizajes desde cuazlquier direccidn de helicép-
teros gae tengan Ios wotores principales en tindem. En tales
casos ¢l tamafio minimo de seguridad serd uma superficie
dentro de la cual pueda frazarse un circulo de didmetro no
infedor a 0,9 veces el valor D. También es necesario gue
aumente la superficie despejada de obsticulos {véase el
Capitvlo 3, 3.2.3.9 b)]. Coando no ppeda contarse con un
circulo de este didmetro, 1a FATO puede ser rectangular con
el lado menor no inferior a 0,75 D v ¢l lado mayor ne inferior
a 0.9 D. En tal configuracion sélo se permitirdn operaciones
bidireccionales y éstas solamente en Ja direccidn de la dimen-
sién 0,9 D,

23.1.6 No se permitird ningidn objeto fijo lindante con el
borde de la FATO, salvo los objetos de montaje frangible que
por su funcién hayan de estar emplazados en el drea.

23.1.7 La altura de los obietos, que por su funcidn tengan
que estar emplazados en el borde de la FATO, no excederd de
25 cm.

2.3.1.8 La superficie de la heliplataforma estard totalmente
revestida de material resistente sl resbalamiento y todas las
sefiales con pintura sobre la superficie de Ia heliplataforma
serdn de materiales resistentes al resbalamiento. En el
comercio se dispone de ena gran variedad de materiales
adecuados y debe obtenerse informacidn, de las autoridades
competentes de cada uno de los Estados sobre fa mejor forma
de aplicar estos materiales en casos particulares,

2.3.19 Para asegurar el drenaje adecuado sobre instalaciones
fitas, la heliplataforma deberfa estar inclinada o acombada
para impedir que se inunde por razdn de la liuvia o de fogas
de combpustible procedentes del resto de la FATO. Taks
inclinaciones o combaduras deberian ser aproximadamente de
1:100 v ser disefiadas para el desagiie de la estructura
principal. La flexidn de la superficie de la heliplataforma,
debida 2 cargas de los belicOpieres estacionados, no deberia
modificar el sistema de drenaje de ia FATO hasta tal punto
gue las fugas de combustible puedan permanecer en la FATO.
Debe proporcionarse un sistema de canalizacién, un bordillo
levantado en el perimetio de la heliplataforma para impedir
gue la fuga de combustible caiga sobre ofras partes de la
instalacign, y para dirigir las fugas hacia un fugar de almace-
namiento o de eliminacidn seguros.

2.3.1.10  Serfa preferible proporcionar una red de cuerdas
tensas para ayondar en el aterrizaje de los helicopteros,
particularmente cuando estos tengan el tren de aterrizaje con
ruedas, £n condiciones meteorciégicas adversas. Esta red
presiard considersblemente ayuda a la estabilidad del heli-
céptero en la heliplataforma cuando haya vientos fuertes,
{lavia, nieve o hielo. Dada la posibilidad de las consecuencias
negativas ceando las puntas de los patines se queden
enzarzadas en la red, deberfa dejarse a la discrecion, de cada
uno de los explotadores de helipuertos que empleen la
heliplataforma, ia decisién de ntilizar las redes en heliplata-
formas que esién Unicareente destinadas a los helicGpteros con
tren de aternizaje de tipo patin,

2.3.1.11 Es preferible que Ia red se fabrigue con pita de
20 mm de didmetro, a un tamafic méaximo de malla de
200 mm. La maila deberia ser de nudos v no hilada. La coerda
deberia asegurarse cada 1,5 m en torno al perimetro de la
FATO y trenzarse por o menos con una fuerza de 2 225 N.
Serén aceptables las redes de otros materiales, a condicidn de
que sean lo suficientemente fuertes para resistir el desgaste en
las operaciones de helicdpteros y el rigor de las condiciones
meteorolégicas regionales v s condicién de que no dafien el
tren de aterrizaje de los helicopteros, o que constituyan un
peligro inaceptable para la seguridad del personal que se
mueva por la red,

2.3.1.12 Normalmenie existen tres tamafios de red de
aterrizaje y deberfa seleccionarse el que fuera preferible en
funcién del tipo de helicéptero para el cual estd prevista la
FATO. En la Tabla 2-3 se proporciona orientacién sobre el
tamafio de red que se considera adecuado para una dimensién
particular del helicéptero.
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Tabig 2-3. Tamafie de la red de alevrizaje

Longitud total

del helicoptero Tamaiio de la red de atervizaje
hasta 15 m Pequefia 6mx 6m
de15a20m Media 1Zmx 12 m
mis de 20 m Grande I5mx15m

2.3.1.13 Deberfan proporcionarse suficientes puntos de
sujecion, cuyo emplazamiento, resistencia y construccion sean
convenientes para afianzar los tipos de helicOpteros para los
que estd destinada la heliplataforma. Deberfan fijarse al ras de
la superficie de 1la FATO para impedir dafios de los neuméticos
o de los patines. Debe consultarse a los explotadores de los
helicdpteros respecto a las configuraciones correctas de los
puntos de sujecién requeridos para el tipo particular de
helicéptero.

2.3.1.14 Cuando la helipiataforma se construya en forma de
enrejado, el disefio de la parte inferior de 1a plataforma serd tal
que no disminuya el efecto de suelo.

24 FVELIPLATAFORMAS A BORDO
DE BUQUES

241 Cuando se disponga de #reas para operacicnes de
helicépieros, salvo dreas de carga y descarga por eslinga, en la
proa 0 en la popa de un buque, o cuando se construyan
expresamente sobre la estructura del buque, se considerarin
como heliplataformas v se aplicardn los criterios indicados
en 2.3,

242 Area de aproximacién final y de despegue
¥ drea de toma de contacto y elevacién inicial

2.42.1 En los helipuertos, salvo los que se consideran como
heliplataformas, emplazados sobre buques, se supone que la
FATO coincide con ¢l drea de toma de contacto y de elevacién
iniciai.

2.4.2.2 Los helipuertos 2 bordo de buques estardn provistos
por lo menos de una FATO.

2.4.2.3 Dada la limitacién de espacio disponible, se requiere
que la FATO sea solamente de forma circular, puesto que tal
forma exige un minimo de espacio y satisface los requisitos de
tamafio minimo sin menoscabo de la seguridad.

2424 La menor disponibilidad de espacio lleva a que se
acepte un tamaiio menor de la FATO si se compara con el
tamatfio de los helipuertos mar adentro. Por Io tanto, el tamafio
minimo aceptable serd un circulo de didmetro no inferior a
1,0 veces la méixima dimensién, con los rotores girando, del
helicopteroc mfs grande gue se prevé haya de utilizar la
FATO (D). '

2.4.2.5 La superficie de la FATO estari totalmente revestida
de material resistente al resbalamiento vy todas las sefiales con
pintura sobre la superficie de la heliplataforma serén de mate-
riales resistentes al resbalamiento. En el comercio se dispone
de una gran variedad de materiales adecuados y debe obie-
nerse informacién de las autoridades competentes de cada uno
de los Estados sobre la mejor forma de aplicar estos materiales
en casos particulares.

2.4.2.6 Laresistencia estructural de la superficie de la FATO
serd indicada en 1.3 para los helipuertos elevados mar adentro.

2.4.27 Auwnque el efecto del aumento de la temperatura no es
probable que plantee ningtin problema, los complejos efectos
del movimiento del bugue y del vieato por encima de entornos
con obstaculos elevados, pueden ocasionar turbulencia consi-
derable en los helipuertos sitiados a un lado del bugue y en €l
centro del bugue. Deben evaluarse estos efectos y deben notifi-
carse consiguientemente a los explotadores de los helicopteros.




Capitulo 3

RESTRICCION Y ELIMINACION DE OBSTACULOS

3.1 SUPERFICIES Y SECTORES
LIMITADORES DE OBSTACULOS

3.1.1 Generaiidades

3.1.1.1 La finalidad de las especificaciones del Capiinlo 4,
del Anexo 14, Volumen I, es definir ¢ espacio aéreo que
debe mantenerse libre de obsticulos alrededor de los helipuer-
tos para que puedan llevarse a cabo con seguridad las
operaciones de helicOpteros previstas y evitar gue 10s
helipuertos queden  inutilizados por la multiplicidad de
obsticulos en sus alrededores. Esto se logra mediante una serie
de superficies limitadoras de obsticalos que marcan los limites
hasia donde los objetos pueden sobresalir en ¢l espacio aéreo.

3.1.1.2 Para gue el helicoptero esté protegido duranie su
aproximacion a la FATO vy en el ascenso después del des-
pegue, 25 necesario cstablecer una superficie de aproximacion
y una saperficie de ascenso en el despegue a través de las
cuales no se permite que sobresalga ningdn obsticulo,
correspondientes a cada trayectoria de aproximacidn v de
ascenso en el despegue cuyas funciones hayan sido designadas
para la FATO.

3.LLY Las dimensiones minimas requeridas para tales
superficies serfn de una gran variedad y, principalmenie
dependerdn de:

ay el tamafio del helicéptero, su velocidad de ascenso v su
velocidad vertical de ascenso, particularmente con un
motor inactivo, su velocidad de aproximacidn y su
velocidad  vertical de descenso en la fase de
aproximacidn final, y las condiciones de dominio de la
agronave a tales velocidades; y

t) las condiciones en las que se realizan las operaciones

de aproximacidn y de ascenso en el despegue p. ¢j.,

VMC o IMC v, si en IMC, aproximaciones que no

sean de precisién o aproximaciones de precisidn por

insumentos,

3.1.1.4 Una vez estabiecidas tales superficies, puede ser
necesario retirar obstdculos existentes gue scbresalen de la
superficie y restringir l1a construccién de nuevas estructuras
gue podrfan ser obstdculos. Los objetos méviles tales como
gribas, camiones, embarcaciones y trenes pueden considerarse
en determinado momento como obsticulos, en cuye caso serfa
necesario demorar las operaciones de los belicGpteros hasta
que se alejen los obsticulos de Ia superficie.
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3.1.2 Superficie de aproximacién

3.1.2.1 DBescripcion. Plano inclinado o combinacién de
planos de pendiente asceadente a partir del extremo del drea de
seguridad vy con centro én una linea que pasa por ¢l centro de
la FATO (véase la Figura 3-1).

3.1.2.2  Caracteristicas. Los limites de la superficie de apro-
ximacién serdn:

un borde interior horizontal y de longitud igual a la
anchura minima especificada de la FATO miés el drea
de seguridad, pespendicolar al eje de la superficie de
aprosimacion y emplazado en el borde exterior dei
drea de seguridad;

a)

by dos lados que parten de Jos extremos del borde interior

y.

1) en el caso de FATOS que no sean de precisidn,
divergen uniformemente en un dngulo especi-
ficado, respecto al plano vertical que contiene el
gje de la FATO;

2) en el caso de FATOS de precisidn, divergen

uniformements en un dngulo determinado res-

pecto al plano vertical que contiene el eje de la

FATO, hastz una altura especificada por encima

de la FATO, y a continuacién divergen uniforme-

mente en un angulo determinade hasta una
anchura final especificada y contindan seguida-
mente a esa anchura por el resto de 1z longitud de

la superficie de aproximacién; y

¢} un borde exterior horizonial y perpendicular al gje de
1a superficie de aproximacidn y a una altura especi-
ficada por encima de ia elevacion de la FATO,

3.1.2.3 La elevacién del borde interior serd la elevacidon del
4rea de seguridad en el punto del borde interior que sea el de
interseccion con el eje de la superficie de aproximacion.

3124 Lla pendiente de la superficis de aproximacidn se
medird en e] plano vertical que contenga ¢l eje de la superficie.

3.1.2.5 Las dreas entre el borde interior de la superficie de
aproximacion y ¢ drea de seguridad, si las hubiera, tendran las
mismas caracteristicas que el drea de seguridad, puesto que
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serfa inaceptable que iales 4reas tengan caracteristicas por
debajo de las normas especificadas para cualquiera de las dos
superficies adyacentes.

3.1.2.6 En la Figura 3-7 se ilustran tales &reas sombreando
las partes pertinentes, pero éstas solamente muestran, por ne
ser posible de otro modo, las configuraciones bésicas de la
FATO v del drea de sepuridad v ademds no se dibujan a
escala. Sin embargo, la direccidn prevista de la superficie de
aproximacién puede no estar situada en la prolongacién del gje
de la FATO ni a un dngulo conveniente de 45° con respecto a
dicho eje. Ademds, la FATO, y por lo tanto el drea de
seguridad, pueden tener una forma irregular o ser de mucha
mayor dimensién que aquella en la que solamente pueda
incluirse un circulo de las dimensiones minimas especificadas.
Por dltimo, si ¢l helipuerto consta solamente de una FATO, se
requiere que haya por lo menos dos superficies de
aproximacién, con una separacién minima de 150°.

3.1.2.7 Los problemas implicados en apartarse de este modo
de las configuraciones bésicas son los siguientes:

a) podri variar considerablemente el lugar en ¢l que
estard emplazado el borde interior; y

b} podrén vatiar considerablemente las formas y los
tamafios de las dreas sombreadas.

3.1.2.8 Para satisfacer lo indicado en 3.1.2.7 a) habrfa de
imaginarse un circulo situado tan cerca como sea posible del
borde de aproximacién del drea de seguridad, y cuyo didmetro
sea igual a la anchura total minima especificada para el 4rea de
seguridad. Entonces, el borde interior serd tangente a la
circunferencia y el punto central de tal borde estara situado en
ia circunferencia (véase la Figura 3-8).

3.1.2.9 Para identificar las Areas sombreadas, si las hubiete,
€5 necesario tener en cuenta que sus bordes laterales se
extienden desde los extremos del borde interior hacia puntos
en los que encuentran tangencialmente a la circunferencia
mencionada en 3.1.2.8. Las dreas sombreadas estardn limitadas
por estos bordes laterales, por el borde interior y por los bordes
del drea de seguridad.

3.1.2.10 Cuando se proporcione més de una superficie de
aproximacién puede ser necesario imaginarse que hay més de
un circulo dentro del 4drea de seguridad, cada uno de elos
situado en el extremo adecuado de aproximacidén del 4rea de
seguridad. Esto serd siempre necesario si en el helipuerto han
de recibirse helicdpteros de clase 1 de performance (véase la
Figura 3-9).

3.1.2.11 En los helipuertos destinados a los helicépteros de
clases 2 y 3 de performance, se tiene el objetivo de que se
seleccionen las trayectorias de aproximacidn para que puedan
realizarse aterrizajes forzosos en condiciones de seguridad, o
aterrizajes con un motor inactivo, de forma que, como
requisito minimo, se reduzcan lo més posible las lesiones de
personas en tierra o en ¢l agua o los dafios a la propiedad. Se
espera que las disposiciones relativas a las dreas de aterrizaje

forzoso reduzean lo mds posible el riesgo de lesiones de los
ocupantes del helicdptero. El tipo de helicéptero més critico al
cual estd destinado el helipuerto y las condiciones ambieniales
serdn factores para determinar la conveniencia de tales dreas.

3.1.3 Superficie de transicién
3.1.3.1  Generalidades

3.1.3.1.1 Son numerosos los motivos por los que un piloto se
veria obligado a interrompir la aproximacion y a realizar un
procedimiento de aproximacion frustrada antes de intentar
nuevamente ¢l aterrizaje. En condiciones meteorologicas de
vuelo visual Ia aproximacién frustrada no constituirfa ningtin
problema puesto que el piloto puede ver v maniobrar para
evadir los obsticulos en la trayectoria prevista de vuelo. Sin
embargo, en condiciones IMC, es menos probable que el
piloto pueda ver los obstaculos y la aproximacién frustrada
podtia convertirse en utia maniobra peligrosa.

3.1.3.1.2 Para la seguridad del helicptero que se desplaza
del eje al ejecutar un procedimiento de aproximacién frustrada
en condiciones IMC, debe proporcionarse una superficie de
transicién, aungque esto no serfa necesario en condiciones de
vuelo visual.

3.1.3.2 Descripcién. Superficie compleja que se extiende a
lo large del borde del 4rea de seguridad v parte del borde de
la superficie de aproximacidn, de pendiente ascendente y hacia
afuera hasta la superficie horizontal interna ¢ hasta una altura
predeterminada {véase la Figura 3-1).

3.1.3.3 Caracteristicas. Los limites de la superficie de
transicion serén:

ay un borde inferior que comienza en la interseccidn del
borde de la superficie de aproximacidn con la
superficie horizontal interna, © a una altara especi-
ficada por encima del borde inferior cuando no se
proporcione una superficie horizontal interna, y que se
extiende siguiendo el borde de la superficie de
aproximaci6n hasta el borde interior de la superficie de
aproximacién y desde allf, por toda la longitud del
borde del drea de seguridad, paralelamente al eje de la
FATO: v

b) un borde superior situado en el plano de la superficie
horizontal interna, © a una altura especificada por
encima del borde interior, cuando no se proporcione
una superficie horizontal interna.

3.1.34 laelevacién de un punto en el borde inferior seré:
a) a lo largo del borde de la superficie de aproximacioén
-— igual a la elevacidn de la superficie de aproxi-

macién en dicho punto; y

b) alo largo del drea de seguridad — igual a l1a elevacidn
del gje de la FATO opuesto a ese punto.
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3.13.5 Como consecuencia de b), la superficie de transicion
a lo largo del drea de seguridad serd curva si ¢l perfil de la
FATO es curve, o plana si el perfil es rectilineo. La
interseccion de la superficie de transicidn con la superficie
horizontal isterna, o ¢l borde superior cuando no se indique
unz superficie horizontal interna, serd también una linea curva
o tecta, dependiendo del perfil de la FATO.

3.1.3.6 La pendicnte de la superficie de transicién se medird
en un plano vertical perpendicular al eje de la FATO.

314 Suoperficie horizontal inferna

3.1.4.1 Muchos de los procedimientos de aproximacién por
instrumentos goe no sean de precisién requieren gue, al final
de la aproximacién, se realice anies del aterrizaje final una
manicbra a 10 largo de una trayectoria circular © una manicbra
a lo largo de alguna otra configuracidn. Obviamente estas
manicbras se realizarfan visualmente, pero no obstante se
consideran como parte del procedimiento de aproximacién por
instrumentos que no sea de precisidn y debe preverse Ia
seguridad del helicopterc en teda la maniobra. Por
consiguiente, st se reguirieran tales procedimientos, y si no
pueden tealizarse aproximaciones divectas por instrumentos
gue no sean de precision a ambos extremos de la FATO,
deberia proporcionarse una superficie horizontal interna.

3.1.4.2 Descripcidn. Superficie circular sitvada en un
plano horizontal sobre la FATO y sus alrededores {(véase la
Figura 3-1}.

3.14.3 Caracterisiicas. E} radio de Iz superficie horizontal
interna se medird desde el centro de la FATO.

3.1.44 Laaltura de la superficie horizontal interna se medird
a pattir de la elevacion del punto mds bajo en la periferia de
la FATO. -

315 Superficie cénica

3.1.531 Para asegurar, junto con la superficie horizontal
interna, una manicbra visual segura en la vecindad del
helipuerto y para facilitar procedimientos de aproximacién por
instrumentos viables v eficaces, se requiere una superficie
cdnica.

3.1.5.2 La superficie cOnica representa también el nivel por
encima del cual debe prestarse atencién a controlar la
construccién de nuevos obsticulos y a retirar sefiales y luces
conspicuas de obstdculos existentes.

3.1.53  Descripcign. Una superficie de pendiente ascendente
vy hacia afwera gue se extiende desde la periferia de la
superficie horizontal interna o desde ¢l ifmite exterior de la
superficie de transicién si no se proporciona la superficie
horizontal interng. {(Véase la Figura 3-1).

3.1.5.4 Caracteristicas. Los limites de la superficie ¢6nica
serdn:

a) un borde inferior gue coincide con Ia periferia de Ia
superficie horizontal interna o con el lfmite exterior de
la superficie de transicidn, si no se proporciona
superficie honizontal interna; y

b} wn borde superior situado a una altura especificada
sobre la superficie horizontal interna, o por encima del
{fmite exterior de la superficie de transicion si no se
proporciona una superficie horizontal interna.

3.1.5.5 La pendiente de la superficie cénica se medird por
encima de ia horizontal.

3.1.6 Superficie de ascenso en el despegue

3.1.6.1 Durante ia maniobra de ascenso en el despegue, se
requiere mucha més potencia de los motores dei helicépiero
que la necesaria duranie el descenso o en una aproximacion
hacia vuelo estacipnario o hacia el aterrizaje. 5i durante las
fases de despegue o de ascenso, quedara un motor inactivo, se
requeriria adn mAs potencia en el motor restante. Sin embargo,
en muchos tipos de helicépteros, un sole motor no es capaz de
proporcionar fa potencia necesaria para maniener la velocidad
vertical éptima de ascenso que se obtliene con ambos motores
en funcionamiento y, por lo tanto, debe aceptarse una
velocidad vertical de ascenso inferior y un 4ngulo de ascenso
menor en vuelo estacionario.

3.1.6.2 En condiciones de vuelo por instrumentos, es
también frecueniemente necesario que el helicdptero se acelere
més de lo necesario para lograr su velocidad minima con un
solo motor a fin de adguinr la velocidad requerida para el
vueelo en condiciones TMC,

31,63 Como resultado de estos factores, asi como por la
nzcesidad de contar con més margen para las mayores
dificultades de mando al maniobrar en un vuelo por sola
referencia a los instrurmentos, habrdn de asignarse dimensiones
modificadas a la superficie de ascenso en el despegue si se
comparan con ia superficie de aproximacién,

3.1.64 En muchos casos, la presencia de obstaculos
elevados permanenies tales como mdstiles de radio, edificios o
dreas de terreno slevado pueden impedir que se proporcionen
las superficies requeridas de ascenso en el despegue y de
aproximacidn, en una maniobra directa de ascenso en el
despegne o de aproximacion hacia la FATO prevista, aunque
setia posible cumplir con los criterios requeridos para las
superficies si se estableciera una trayectoria de vuelo curva
alejada de los obsidculos.

3.1.835 Por el mismo motive, o quizéds por el heche de que
el terreno por debajo de la superficie requerida para la
trayectoria directa sea pantanoso o cenagoso, puede ser
necesario modificar Ia direccién de las trayectorias de vuelo a
fin de pasar por encima del terrenc gue sea conveniente y gue
proporcione 4reas suficientes para que los helicOpteros de
clase 2 o 3 de performance puedan realizar aterrizajes de
emergencia en condiciones de seguridad.
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3.1.6.6 Al seleccionar tales irayectorias de voelo en curva, ¥
cuando pueda ser necesario realizar més de un viraje 3 lo lasgo
de toda la frayectoria, debe prestarse atencibn a las
caracteristicas de performance v de maniobrabilidag del
helichpiero, para evitar que los pasajeros del helicGpiero
sufran incomodidades inmecesarias y para minimizar las
molestias de ruido evitando sobrevolar zonas pobladas.

3.1.6.7 Estudios pricticos han demostrade que a un
promedio de velocidad de 60 kt y conr un 4ngulo de inclinacién
lateral de 20°, se mantienen dentro de una tolerancia aceptable
las condiciones de maniobrabilidad de los helicépteros y la
comodidad de los pasajeros. Estos pardmetros Hevan a un
radio de viraje de 270 m, que deberia considerarse como valor
minimo. Si variara uno de los pardmetros aplicados, el otro
parametro deberfa modificarse consiguientemente para que el
radic de viraje se mantenga a un valor no inferior a este
minimo. Ademds, se considera gue no es de desear que el
viraje después del despegue se inicie, ¢ el viraje en la fase de
aproximacidén final se complete a una altura inferior a 30 m
(100 ft) para helicopteros de clase 2 o 3 de performance, o
por debajo de una altura de 15 m (50 ft) para helicépteros
de clase 1 de performance, yva que la velocidad vertical
de ascenso disminuye o la velocidad vertical de descenso
aumenta, consiguientemente, durante el viraje a no ser que se
aplique mayor potencia al motor.

3.1.6.8 Apenas puede concebirse que un helipuerto disefiado
para ser utilizado por helicopteros de clase 1 de performance
no pueda también ser utilizado por helicOpteros de clases 2 y
3 de performance. Por consiguiente, la altura minima normal
para el inicic o la terminacién de un viraje no deberfa ser
inferior a 30 m (100 ft) respecto a todas las clases de
performance de los helicopteros.

3.1.6.9 En condiciones meteoroldgicas de vuelo por instru-
mentos serd casi imposible que un piloto identifigue con
seguridad los lmites o el gje de las trayectorias de ascenso en
el despegue o de aproximacion en cufva a no Ser que se
proporcione  guia completa. Por consiguiente, si no se
proporcionara tal gufa, deberfan restringirse las trayectorias de
despegue v de aproximacidn en curva solamente a operaciones
de vuelo visual.

3.1.6.10  Descripcion. Un plano inclinado, una combinacidn
de planos o, cuandp se incleye un viraje, una superficie
compleja ascendente a partir del extremo del 4rea de seguridad
y con el centro en una linea que pasa por ef centro de la FATO
(véase la Figura 3-1).

3.1.6.11 Caracteristicas. Los lmites de la superficie de
ascenso en el despegue serdn:

a} un borde interior de longitud igual a la anchura
minima especificada de la FATO més el drea de
seguridad, perpendicular al eje de la superficie de
ascenso en ¢l despegue y situada en el borde exterior
del 4rea de seguridad o de la zona libre de obsticulos;

b} dos bordes laterales que parten de los extremos det
borde interior, y divergen untformermente a un dngulo
determinado a partir del plano vertical que contiene ¢l
gje de la FATO, ¥

¢} un borde exterior horizontal y perpendicular af eje de
la superficie de ascenso en el despegue ¥ a una altura
especificada por encitna de la elevacion de 1a FATO.

3.1.6.12 La elevacién del borde interior serd igual a la del
drea de seguridad en el punto en ¢l que el borde interior corta
al eje de la superficie de ascenso en el despegue, salvo que,
cuando se proporciona uwna zona libre de obsticulos, la
elevacidn serd igual a la del punto més alto sobre el suelo en
el ¢je de esa zona.

3.1.6.13 En el caso de una superficie de ascenso en el
despegue directo, la pendiente se¢ medira en el plano vertical
que contiene el eje de la superficie.

3.1.6.14 En el caso de una superficie de ascenso en el
despegue con viraje, esta serd una superficie compleja que
contenga las normales en ¢l plano horizontal a su eje, y la
pendiente del eje seri la misma que para una superficie de
ascenso en ¢l despeguoe directo. La parte de la superficie entre
el borde interior y 30 m por encima del borde interior serd
plana.

3.1.6.15 Cualquier variacién de direccién del eje de una
superficie de ascenso en el despegue se disefiard de modo gue
no exija un viraje cuyo radio sea inferior a 270 m.

3.1.7 Sector/superficie despejados
de ebsiaculos - heliplataformas

3.1.7.1 A diferencia de lo que ocurre en helipuerios de
superficie 8 nivel del suele, es probable que las direcciones de
las trayectorias de ascenso en el despegue y de aproximacidn
estén sometidas a graves restricciones sobre las heliplata-
formas debido a la proximidad de estructuras de las instala-
ciones o de los barcos y, o, del equipo cuyo emplazamiento
sea esencial para el funcionamiento primario eficaz de la
instalacion o del barco.

3.1.7.2  Es importante para e} aterrizaje y el despegue de los
helicGpteros que se prevea la presencia de un fuerte
componente de frente del viento, particularmente si se
considera que, en las zonas mar adentro reinan habitealmente
vientos de mayor velocidad. Por consiguiente, para asegurarse
de que se prevé un componente de frente del viento, los
ascensos en el despegue y las aproximacicones deben poder
realizarse dentro de un arco que sea por lo menos de 210°.

3.1.7.3 El punto de referencia de origen para 1a superficie del
sector de 210° estard en la periferia de la FATO en el punto del
gie de Ia FATO mis prdximo a los obstaculos. De esta forma
se protegerdn todas las partes del helicépterc en trdnsito hacia
o desde la FATO. La superficie se extendera hacia afuera por
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una distancia compatible con el espacio que el helicOptero mas
critico para el gque estd prevista la heliplataforma pueda
acelerar hasta su velocidad especificada de ascense con un
motor inactivo, para el caso de que un motor guedara inactivo
durante ¢! despegue o inmediatamente después del despegue.

3.1.7.4 La superficie serd un plano horizontal al nivel de la
heliplataforma, salvo que, por un arco de 130° con el centro en
la FATO, la superficie estard al nivel del agua, y se extenderd
hacia afuera por una distancia compatible con el espacio de
despegue necesario para el helicGptero mds critico para el que
esté prevista esa heliplataforma (véase la Figura 3-2).

3.1.8 Superficie con sbsticulos sujetos a
restriccionss — Heliplataformas

3.1.8.1 Las dimensiones de la FATO sobre una heliplata-
forma han sido disefadas para proporcionar la proteccidn
indxima posible a todas las partes de un helicdptero cuyo
punto de torna de contacto sea ¢l centro de una FATO del
tamaho mimmo reguerido. Sin embargo, se ha prestado
también atencidn a proteger las palas def rotor principal v del
rotor de cola, al maniobrar para realizar la toma de contacto en
contra de] viento, o cuando la toma de contacto se realiza algo
més haciz el intetior que en el centro de la FATO, al mismo
tiemipo gue se atiende a la proximidad de elementos esenciales
para el funcionamiento seguro y eficaz de la instalacion o de
la embarcacidn y de la heliplataforma.

3.1.8.2 Por consiguiente, se propercicena un sector dentro del
cual puedan permitirse los obsticulos a condicidn de que se
iimite a altura de dichos obstdculos.

3183 Descripeidn. Superficie compleja cuyo origen es ¢l
punto de referencia del sector despejado de obsticnlos y que
se exiiende por el arco no cubiento por el sector despejado de
obstdculos, como se indica en las Figuras 34, 3-5 v 3-6, v
dentro de a cual estard prescrita la altura de los obstdculos por
encima del nivel de la FATO.

3.1.84 Caracteristicas. La superficie con obstdculos sujetos
2 resiricciones no sostendrd ningln arco superior 2 un éngulo
especificado ¥ serd ial que comprenda ¢l drea ro cubierta por
el sector despejado de obsticulos.

3.2 REQUISITOS DE LIMITACION
DE OBSTACULOS

3.2.1 Helipuertos de superficie
3.2.1.1 Respecto a las FATO para aproximaciones de
precisidn se establecerdn las siguientes superficies limitadoras

de obsticulos

a) superficie de ascenso en el despegue;

by soperficie de aproximacion;
c) superficies de transicion: ¥
d) superficie cénica.

3.2.1.2 Respecto a las FATO para aproximaciones que no
sean de precision se establecerdn las siguiemtes superficies
Himitadoras de obsticulos:

a)y superficie de ascenso en el despegue;
by superficie de aproximacitn:
¢y superficies de transicion; v

d) superficie cbnica, si no se proporciona ninguna
superficie horizontal interna.

3.2.1.3 Respecto a las FATO para aproximaciones que no
sean de precisién, deberian  establecerse las  siguientes
superficies limitadoras de obsticulos:

a) superficie horizontal interna;
b) superficie cdnica.

3.2.1.4 Respecto a las FATO para vuelo visual se estable-
cerdn las siguientes superficies limitadoras de obstculos:

a) superficie de ascenso en el despegue; y

by superficie de aproximacion.

32.1.5 Superficie de aproximacidn directa para
una FATO de vuelo visual

3.2.1.5.1 Para simplificar la complejidad de las dimensiones
de la superficie de aproximacién, esta puede subdividirse en
tres secciones. En la primera seccién, los bordes laterales de la
superficie divergen, a partir de la direccién del eje, en 10° &
cada lado para operaciones diurnas v en 15° a cada lado para
operaciones noctarnas. El aumente de la divergencia para
operaciones nocturpas se debe al hecho de que ios obstaculos
cercanos al eje pueden discernirse con menos facilidad. Ta
longitud de esta seccidn serd de 245 m, con lo que el helicop-
tero podrd evitar combinaciones peligrosas de altura y velo-
cidad aerodindmica al acelerar.

32152 Laanchura de la superficie en ¢l extremo de da pri-
mera secci6n deberfa ser de 49 m mds la longitud del borde
interior. La pendiente de la superficie hasta este punto serd del
8%, con lo gue también se tiensh en cuepta estas combina-
ciones de altura y velocidad aerodindmica que han de evitarse,

32153 La segunda seccidn confinuard divergiendo de la
misma forma gue la primera seccidn v se extenderd hasta que
la anchura total de la superficie Hegue a una distancia, en caso
de operaciones diurnas, igual 2 7 veces el didmetro del rotor
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del helicéptero de mayores dimensiones para e que esié pre-
vista la superficie. Hsta anchura se considera adecuada para
gue el helicéptero pueda realizar sus maniobras manteniéndose
a lo largo del eje en su aproximacidn. Por 1os mismos motivos
presentados en 3.2.1.3.1, se aumenta esta anchura general
hasta un valor de 10 veces el didmetro del rotor, en operacio-
nes nochirnas.

3.2.1.54 Habiéndose tenido en cuenia estas combinaciones
de alura y velocidad aerodinimica que han de evitarse, puede
aumentarse la pendiente de la segunda seccion hasta el 12,5%,
con lo que se tiene mayor flexibilidad respecto a la altura a la
gue puedan aceptarse los obstaculos.

32,155 En la tercera y iltima seccion, la anchura de la
superficie se mantiene constante a un valor de 7 o 10 veces la
dimension del didmetro del rotor, segin corresponda, por lo
que ya no se requiere gue diverjan los lados de la superficie.

3.2.1.56 La pendiente de toda esta seccién puede una vez
mds aumentarse al 15% y continuar hasta que la superficie
llegue a una altura de 150 m (500 ft) por encima de la
elevacién del borde interior. En este punto, la superficie
termina en un borde exterior horizontal, perpendicular al eje de
la superficie de aproximacioa,

3.2.1.6  Superficie de aproximacion directa para
una FATQ de aproximacién por instrumentos
que no sea de precision.

3.2.1.6.1 El borde interior de la superficie serd el mismo que
el de una FATO de aproximacién visual salvo gue, previendo
que ¢f dominio de! helicéptero pueda ser menos preciso, al
volar inicamente por referencia a los instrumentos, la longitud
del borde interior serd de 90 m y estard sitwada a 60 m del
extremo a favor del viento de la FATO.

3.2.1.6.2 Las dimensiones de la superficie de aproximacién
son mucho menos complicadas en este caso y pueden
describirse mediante una sola seccidn.

3.2.16.3 Los bordes jaterales divergerin a partir de la
direccion del eje en el 16% por una longitud total, a lo largo
del eje, de 2 500 m hasta el borde exterior. Con esto el piloto
tiene espacio amplio para estabilizarse en el eje a pesar de la
fndole de no precisidn del procedimiento.

3.2.1.6.4 Por lo tanto, el borde exterior horizontal es de una
anchura de 890 m y se requiere gue la pendiente de la
superficie sea del 3,33% (1:30) en toda su longitmd.

3.2.1.7 Superficie de aproximacion directa para
una FATO de aproximacion por instrumentos
de precisidn,

3.2.1.7.1 Las caracteristicas y dimensiones del borde interior
horizontal serdn exactamente las rmismas que en el caso de una
FATO de aproximacién por instrumentos que no sea de
precision,

3.2.1.7.2 Las caracteristicas de la seperficie de aproximacion
de precision son mucho mds complejas que en el caso de una
superficie de aproximacidn visual y pueden considerarse
subdivididas en dos planos, en primer lugar en planta y en
segundo fugar en perfil:

a3} para que el piloto del helicéptero fenga suficiente
espacio para legar al eje de aproximacién y mantener
el rumbo de aproximacién volando exclusivamente por
referencia a instrumentos, se considera que la anchura
total més prictica de la superficie de aproximacion es
de 1 800 m;

b) a medida que ¢l helicéptero se acerca a la FATO, se
hace mds critico el mando de direccién y, por lo tanto,
puede disminuir gradualmente la anchura. En la etapa
final, cuando el helicoptero decelera, sus caracte-
risticas de maniobrabilidad a poca velocidad, rinden en
particular, gue esto sea posible, especialmente por el
hecho de que en este mornento el helicéptero puede
habitualmente volar por referencia al sistema de
iluminacién del helipuerto;

¢) para ayudar en la planificacién de la superficie de
aproximacion, y teniéndose en cuenta la posible
proximidad de obstéculos, se realiza esta disminucidn
de anchura en dos etapas, de conformidad con la altura
por encima de la elevacitn de la FATO. Esta altura
puede ser variable, dependiendo de los procedimientos
operacionales seleccionados por el explotador del
helicéptero. Por consiguiente, en el Anexo 14,
Volumen II, Capitulo 4, Tabla 4-2, se especifican
cuatro alturas por encima de la FATO a las cuales se
modificard la divergencia de los lados de la superficie;

d) los bordes laterales de la superficie divergen a cada
lado a partir de los extremos del borde interior, a un
valor del 25% desde Ia direccidn del eje hasta la altura
especificada que es comoe maximo de 30 m (100 ft) por
encima de la elevacidn de la FATO. Desde tal punto la
divergencia serd del 15% a cada lado hasta que la
anchura total llega 2 1 800 m, en cuyo punto los lados
permaneceran paralelos hasta que se llega a una
distancia total de 10000 m; v

¢) la suwperficie lermina en un borde exierior horizontal
cuya longimad es de 1 800 m.

3.2.1.7.3  El helicéptero es capaz de realizar aproximaciones
a una diversidad de dngulos de descenso, incluso cuando vuela
exclusivamente por referencia a instrumentos. Bsto pueds ser
valioso cuando el entorne de un helipuerto particular, tal como
el situado en el centro de una ciudad, exija realizar una
aproximacién a un dngulo més pronunciado que lo habitual.
Sin embargo, el disefiador del helipuerto no deberfa aplicar
esta capacidad del helicdptero nuevamente por el hecho de que
los obsticulos existentes limitan el espacio aéreo disponible o
para reducir la necesidad de propledad del terreno del
helipuerto. Las aproximaciones a dngulos més pronunciados
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no son comodas para los pilotos gue vuelan en condiciones
IMC, vy tampoco especialmente para los pasajeros del
helicGptero. Por consiguiente, siempre que sea posible, los

isefiadores de helipuertos deberfan hacer sus planes respecto
a ingulos de aproximacitn menos pronunciados. Normalmente
¢l dngule de aproximacitn de 3° es el mas deseable,

321.74 En perfil, las dimensicnes de la superficie de
aproximacién que permiten una aproximacién de 3° son las
siguientes y estdn subdivididas en tres secciones:

a) en la primera seccidn, la pendiente de la superficie es
del 2,5% por una distancia horizontal de 3 000 m;

b} en la segunda seccidn, la pendienie aumenta al 3% por
una ulterior distancia de 2 500 my; ¥

¢) en latercera v ultima seccidn, la superficie permanece
horizontal por 4 500 m, hasta ona distancia total de
10 000 m.

3.2.1.7.5 Las dimensiones de la superficie de aproximacion
que permiten una aproximacién a un éngulo de 6° son las
signientes:

a) en la primera seccidén la pendiente de la superficie es
del 5% por una distancia horizontal de 1 500 m;

b) enla segunda seccitn la pendiente aumenta al 6% por
una distancia de 1 250 m; y

¢} para la aproximacion a dngulos mds pronunciados, el
helicOptero necesita una  distancia superior para
establecerse en el eje antes de empezar su descenso v,
por lo tanto, esta tercera seccién permanece horizontal
por vna distancia ulierior de 5 750 m, dando para la
superficie una distancia total de 8 500 m.

3.2.1.8 Superficie de transicidn

3.2.1.81 E! borde inferior de la supperficie de transicidn
estard situado a lo iargo de los bordes del 4rea de segundad,
salvo que coando ¢l drea de segundad llega hasta el borde
interior de la superficie de aproximacidn se exienderd a lo
largo de los lados de 1a superficie de aproximacidn hasta los
puntos en los que se cortan 1a superficie de aproximacion y la
superficie horizonial interna, si se proporcionara. Si no se
praporciona la superficie horizontal inferna, entonces el borde
inferior se extenderé a lo largo de los lados de 1a superficie de
aproximacién hasta una altura de 45 m por encima de la
elevacién de la FATO.

3.2.1.8.2 A parnr del borde inferior, la superficie tendrd una
pendiente hacia arriba y hacia afuera del 20% (1:5) en el caso
de una FATG para aproximaciones que no sean de precisidn y
del 14,3% (1:7) en el caso de una FATO para aproximaciones
de precisién hasta que se Hega al borde superior.

3.2.1.83 El borde superior estard a una altura de 45 m y en
el plano de la superficie horizontal inierna, si se proporcionara.

3.2.1.9  Superficie horizontal interna.

Se establecerd una superficie horizontal intema z una altura
de 45 m por encima de ia elevacién del punto mds bajo sobre
los bordes de la FATO. Esta superficie serd de forma circular
v se extenderd hacia afeera con un radio de 2 000 m cuyo
centro sea el punto central de la FATO.

3.2.1.10 Superficie cénica

3.2.1.10.1  El borde inferior de una superficie cénica coinci-
dird con:

a) el perimetro de la superficie horizontal interna; o

b) el borde superior de la superficie de transicidn si no se
proporcionara una superficie horizontal interna.

3.2.110.2 A partir del borde inferior, la superficie conica
tendra una pendiente hacia arriba y hacia afuera del 20% (1:5)
hasta que liegue a una altura de 100 m por encima de la
elevacién de la FATO. Por lo tanto, la profundidad de la
superficie serd de 55 m.

3.2.1.11 Superficie de ascenso en el despegue para
una FATO de vuelo visual

3.2.1.11.1 Los requisitos para ¢l borde interior serdn los
misnos que en el caso de Ia superficie de aproximacién salvo
que el borde interior estard sitmado en el extremo en contra del
viento del drea de seguridad, o en el extremo de la zona libre
de obsticulos, si se proporciona.

3.2.1.11.2 Para los helicdpteros de clases 2 y 3 de perfor-
mance, la divergencia de los lados de la superficie en la
primera seccion, v la longitud, anchura exterior y pendiente de
ia seccitn, serdn los mismos que en el caso de la superficie de
aproximacion, por lo gue el helicOptero podrd evitar estas
combinaciones peligrosas de altura y velocidad aerodindmica
en las fases de aceleracién v de ascenso.

3.2.1.11.3  En los sectores segundo y tercero la divergencia y
la Tongiind de los sectores serdn las mismas que en el caso de
la superficie de aproximacién, para helicdpteros de clases 2 y
3 de performance, pero la pendiente de la superficie aumentara
al 15% en ambos seciores,

3.2.1.114 En el caso de los helicopteros de clase 1 de
performance, la divergencia de los lados en la primera seccidn
serd también del 10% en operaciones diurnas y del 15% en
operaciones nocturnas. Se determina la longitud de esta
seccidn en funcidn de la distancia requerida para que los lados
diverjan hasta una anchura total equivalente a siete didmetros
del rotor en operaciones diurnas y a 10 didmetros del rotor en
operaciones nocturnas. La dimensidn de vn didmetre de rotor
serd la del didmetro del rotor de mayores dimensiones de los
helicdpteros para los cuales esté prevista la FATO.

3.2.1.11.5 Para atender a los requisitos de performance de
los belicpteros de clase 1| de performance com un motor
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inactive, la pendiente de 1z superficie tendrd uwn valor méxime
del 4,5%. Se hace notar que esta pendignte de la superficie
puede exceder de la pendiente de ascenso del belicoptero de
masa méxima con un motor inactivo, pero se ha seleccionado
como compromiso realista en la planificacién de los heli-
puertos entre los requisitos de performance de los helicopteros
y el entorne de obsticulos. En tales casos, habrin de
imponerse Hmitaciones operacionales a los vuelos de los
helicdpteros.

321116 En la segunda y ditima seccién, para los
helicopteros de clase 1 de performance, los lados de la
superficie se mantendrdn a una distancia constante entre si,
paralelos al eje de la superficie. La pendiente permanecerd a
un valor de 4,5% hasta que la superficie llegue a una aliura de
150 m por encima de la elevacién del borde interior.

3.2.1.12  Superficie de ascenso en el despegue para
una FATO de vuelo por instrumentos

3.2.1.12,1 El origen de la superficie de ascenso en el
despegue estard en un borde interior que seré horizontal y coya
longitud es de 90 m en la perpendicular al gje de la superficie
de ascenso en el despegue. Estard situado en un extremo en
contra del viento del drea de seguridad o en el extremo de la
zona libre de obstaculos del helicdptero si se proporcionara.

3.2.1.12.2 En la primera seccidn, los lados de la superficie
divergen en un #dngulo del 30% a cada lado a partir de la
direccion del eje. La longitud de esta seccidn serd de 2 850 m,
4 cuya distancia los lados de la superficie habrdn divergido
hasta una anchura total de 1 800 m.

3.21.123 La pendiente de la superficie en la primera
seccion es del 3,5% y una vez mis la pendiente de ascenso con
un motor inactivo de algunos helicopieros puede imponer
limitaciones en las operaciones de tos helicopteros.

3.2.1.12.4 En la segunda seccidn los lados de la superficie
permanecen paralelos al eje, a una anchura constante de
1800 m, y continGan as{ por una longitid de 1510 m. La
pendiente permanece en toda esta seccién al 3,5%.

32,1125 En la tercera y dltima seccién, los lados
perinanecen paralelos, separados por 1 800 m. La longitud de
esta seccién es de 7 640 m pero la pendiente disminuye al 2%
solamente. El motivo de disminuir la pendiente en esta seccién
es que cuanto més se aleja el helicéptero de la FATO, mayor
es la probabilidad de encontrarse con obsticulos mis elevados
y permanentes que el piloto no alcanzaria a ver en condiciones
IMC v constitsirian un peligro grave para un helicopterc que
volara solamente por instrumentos con un motor inactivo.

32.1.13 Las pendientes de las superficies no serdn supe-
riores, ni sus otras dimensiones inferiores, a las que se especi-
fican en las Tablas 3-1 a 3-4, y estardn situadas segin lo
indicado en las Figuras 3-7 y 3-10 a 3-13.

3.2.1.14 No se permitirin nuevos objetos ni ampliaciones de
los existentes por encima de cualesquiera de las superficies

indicadas en 3.2.1.1 a 3.2.1.4, excepto cuando, en opinién de
ia antoridad competente, el nuevo objeto o ¢l objeto ampliado
esién apantailados por un objeto existente ¢ inamovible.

3.2.1.15 En la medida de lo posible deberfan eliminarse los
objetos gue sobresalgan por encima de cualesguiera de las
superficies mencionadas en 3.2.1.1 a 3.2.1.4 excepio cuando,
en opinidn de la autoridad competente, el objeto esté apan-
tallado por un objeto existents ¢ inamovible, o se determine
tras un estudio asrondutico que el objeto no comprometeria la
seguridad ni afectaria de modo importanie ia regularidad de las
operaciones de los helicopteros.

3.2.1.16 Los helicipteros de superficie tendrdn por Io menos
dos superficies de ascenso en el despegue y de aproximacién,
separadas por 150" como minimo,

3.2.1.17 El ndmerc y orientacién de las superficies de
ascenso en el despegue v de aproximacién deberfan ser tales
gue el factor de wtilizacién de un helipuerto no sea inferior al
95% en el caso de los helicGpteros para los cuales esté previsto
el helipuerto.

3.2.2 Helipuertos elevados

3.22.1 Los requisitos de limitacién de obstacules para
helipuertos elevados se ajustardn a los correspondientes a los
helipuertos de superficie especificados en los pdrrafos
precedentes de este capitulo.

3.2.22 Todas las dimensiones de alturas y pendientes se
tomardn por referencia a un plano horizontal cuya elevacién
sea igual a la de una FATO elevada.

3.223 Los helipuertos elevados tendrdn por lo menos dos
superficies de ascenso en el despegue v de aproximacion,
separadas por 150° como minimo.

3.2.3 Heliplataformas en instalaciones mar adentro

3.2.3.1 Las heliplataformas tendrdn un sector despejado de
obstdculos y, si fuera necesario, un sector con obstaculos
sijetos a restricciones.

3.2.3.2 El sector despejado de obstdculos comprenderd un
arco por lo menos de 210° cuyo origen esté en cualquier punto
de la periferia del circulo D, para uso de helicOpteros con un
solo rotor principal, o a partir del punto central del borde
interior del lado mayor del rectdngulo para los helicdpteros
con rotores principales en tdndem.

3.2.33 El sector de 210° incluird por completo la FATO,

3.2.3.4 la superficie del sector de 210° serd horizontal a la
altura de la elevacién de la FATQO, salvo que segiin lo indicado
a continuacién ningun cbstdculo sobresaldrd de la misma, 2 no
ser gue se trate de elementos esenciales para el funcionamiento
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de la plataforma, tales como iluminacion, equipoe de extincion
de incendios etc. La aliura de tales elementos esenciales no
exceder4 de 25 cm por encima de la elevacion de la superficie.

3.2.3.5 Aunqgue aplicando estos criterios se asegurard gue no
existe ningdn obstéaculo por encima del nivel de la FATO en
el drea de ascenso en el despegue/aproximacion, es necesario
tener en cuenta la posibilidad de gue el helicdprero pierda
demasiada altura durante las dltimas etapas de ia aproximacion
o gue no sea capaz de mantener el vuelo horizomtal en jas
primeras etapas después del despegue. Por consiguienie, en
este sector critico debe proporcionarse profeccicn por debgjo
del nivel de la FATG.

3.2.3.6 Deberfa proporcionarse esta proteccidn sobre la
amplitud de un arco por lo menos de 180" cuyo punto de
origen esté en el ceniro de la FATO y cuyo bisector sea la
prolongacidn del eje de la FATO.

3.2.3.7 La superficie despejada de obstdculos dentro de este
arco de 180" serd de una pendiente descendente en un régimen
de una unidad horizontal por cinco unidades verticales, empe-
zando en los bordes de la heliplataforma. Con esta pendiente
se tendran en cuenta las partes salientes que no puedan evitarse
en la estructura de 1a instalacién por debajo de la heliplata-
forma. A partir de los puntos en los que la pendiente llega al
nivel del agua, 1a superficie se ampliard al nivel del agua por
una distancia que sea compatible con el espacio necesario para
el despegue del helicoptero mds critico para el gue esté
prevista la heliplataforma (véase la Figura 3-3),

3,2.3.8 No deberfan permitirse obsticulos que sobresalgan
de la superficie en este arco de 180°, salvo que pueden
aceptarse embarcaciones de apoyo o de mantenimiento gue
sean esenciales para el funcionamiento de la instalacién o de
la embarcacién, perc estardn limitados deniro de un arco
subtendido desde el centro de Ja FATO que no exceda de 30

3239 El sector con obsticulos sujeto a restricciones
contendrd una superficie cuyo origen sea el punio de refe-
rencia de la superficie del sector despejado de obstaculos y que
subtiende el arco al gue no abarca el sector despejado de
obstdculos, es decir, un arco médximo de 150°, La superficie se
extenders desde el centro de la FATO a las distancias
indicadas & continuacidn:

8) en el caso de helicdpteros con un solo rotor principal,
0 de birfotores en paralelo, a una distancia de
0,62 veces la longitud total del helicdptero mayor para
el que esté prevista la FATO (0,62 D) a una aliura de
0,05 D por encima de la elevacion de la FATO v, por
lo tanio, 2 una pendiente ascendente de una unidad en
1a vertical por dos unidades en 1a horizontal (1:2) hasta
una distancia total de 0,83 D a partir del centro de
1aFATO;

b) en el caso de operaciones omnidireccionales de
helicpteros de rotores principales en idndem, 2 una
distancia de 0,62 D a la elevacidn de la FATO, ¢s

decir, despeiada de obsticulos y, por lo tantc a una
distancia total de (.83 IJ a una akura de 0,05 D por
encima de la elevacidn de la FATO;

¢) en e} caso de operaciones bidireccionales de helicop-
teros de rotores principales en téndem, a una distancia
de 0,62 D a unz altura de 1,1 m por encima de la
elevacion de 1a FATO.

32310 Para que hayva alguna flexibilidad en ¢l emplaza-
miento de elementos esenciales cerca de la FATQ, se permite
cambiar 1a direccidn de la superficie con obsticulos sujetos a
restricciones hasta un méximo de 15° en ambos sentidos,
cuando la FATO haya de utilizarse en operaciones omnidirec-
cionales pero no en ¢l caso de que la utilicen en operaciones
bidireccionales los helicOpteros con rotores principales en
tdndem.

32311 En las Figuras 3-4, 3-5 y 3-6 se ilustran las configu-
raciones de las superficies con obsticulos sujetos a
restricciones.

3.23.12 No deberfa permitirse gue haya obsticulos que
sobresalgan de estas superficies con obsticulos sujetcs a
restricciones. Sin embargo, si esto fuera inevitable, las
antoridades compelentes pueden autorizar operaciones en
rumbos limitados o de pequefios helicépteros solamente.

3.2.4 Heliplataformas a bordo de bugues

Nota— Cuando se proporcionan heliplataformas a bordo
de bugues, segin lo definido en el Capitulo 1, Seccidn 1.5, los
criterios para las superficies despejadas de obstdculos y para
las superficies con obstdculos sujetos a restricciones serdn
exactamente los mismos que los aplicados a las heliplata-
formas sobre instalaciones mar adentro.

3241  Emplozamiento en el centro del bugue

3.2.4.1.1 Delanie y detrds de la FATO habré dos sectores
emplazados simétricamente, cubriendo cada uno de ellos un
arco de 150°, con sus dpices en la periferia del circulo de
referencia D en el que la linea de proa a popa del buque corta
al perimetro del circulo de referencia. Dentro del drea
comprendida por estos dos sectores, no se permitirdn objetos
que sobresalgan por encima del nivel de la FATO, excepto las
ayudas esenciales para el funcionamiento del helicéptero. La
altura de tales elementos no excederd de 25 cm por encima del
nivel de la FATO.

3.2.4.1.2 Esta zona despejada de obstdculos proporcionard
un conducto seguro por encima de 1a cubierta del bugue para
los helicdpteros en las fases de aproximacién y despegue
desde la FATO o para el scbrevuelo a poca altura en caso de
interrupcién de la aproximacién o de un aterrizaje frusirado,

3.2.4.1.3 Para proporcionar mayor proteccién a los helicép-
teros gue manicbran por encima de la FATO ¢ en su
proximidad, se proporcionardn superficies con pendiente
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ascendente de una unidad en sentido vertical y cinco unidades
en sentido horizontal que se extiendan desde la longitud total
de los bordes de los dos sectores de 1307, Estas superficies se
extenderin por una distancia horizontal igual por lo menos
al didmetro de la FATO y de ellas no sobresaldrd ningtn
obstaculo (véase la Figura 3-14).

32414 En esta dispesicion se prevé que los helicOpteros
realicen Ias operaciones de aproximacién y de salida de la
FATO a lo largo de dos embudos estrechos solaments, uno a
cada lado de la FATO en la direccidn de proa a popa. Esta
disposicién significa también que en el caso de un aterrizaje
frustrado, el helicéptero tendrd con seguridad una trayectoria
de vuelo despejada de obsticulos.

32415 Los detalies de tales helipuertos sin objetivo
especial emplazados en el centro de bugues y el consiguiente
-entorno de obsticulos deberian someterse a la aprobacidn de
las autoridades aeronduticas pertinentes que podrian imponer
algunas restricciones antes de otorgar la autorizacién de que
los helicOpteros aterricen en tal helipuerto.

3.24.2 Emplazamiento en el costado del bugue

32421 Desde los puntos centrales delante y detrds del
circulo de referencia D, se extenderi un 4rea hasta la
barandilla del bugue y por lo menos hasta una distancia de
1,5 veces el didmetro de la FATO, emplazada simétricamente
con tespecto. al bisector de babor a estribor del circulo de
referencia. Dentro de este sector no se permitird ningiin
obstaculo gue se eleve por encima del nivel de la FATO,
excepto las ayudas esenciales para el funcionamiento del
helicéptero en condiciones de seguridad. La altura de tales
eiementos no excederi de 25 cm por encima del nivel de
la FATO (véase la Figura 3-15).

3.2.4.2.2 Debe retirarse la barandilla del buque o bajarse por
debajo del nivel de la FATO, por lo menos en toda la longitud
de la zona despejada de obstdculos, durante todas las
maniobras de los helicdpteros, pero debe levantarse a su
posicién ordinaria cuando los pasajeros del helicdptero pasan
para embarcar ¢ desembarcar o durante las operaciones de
carga o descarga.

3.2.4.2.3 Para proteger al helicdptero durante las maniobras
particularmente diffciles de vuelo en sentido lateral, o de vuelo

estacionario por encima del punte de toma de contacto, al
mismo tiempo que se mantiene todavia la sitwacién de proa a
popa v se compensa la velocidad del viento v el movimiento
hacia adelanie del bugue, se proporcionard una superficie
horizontal gue rodee la FATO y las zonas despejadas de
obstéculos. Bsta superficic se extenderd por lo menos a una
distancia de 0,25 veces el didmetro de la FATO, a una altura
de G,05 veces el digmetro del circulo de referencia Ir. No se
permitird ningdn obstaculo que sobresalga de esta superficie.

3.2.42.4 Para mantener el grado mids clevado posible de
seguridad en las operaciones de los helicOpteros, seria ideal
que el buque se detuviera durante todas las operaciones. Sin
embargo, esto puede ser up proceso gue requiera bastante
tiempo ¥ en la mayoria de los casos no es comveniente ni
econdmicamente aceptable. La mejor alternativa podria ser
que el buque vire hacia €l viento. Sin embargo, ¢l radio de
viraje de los buques grandes, por ejemplo de los supertanques,
es tan grande que en muchos casos esta maniobra no puede
efectuarse y, es completamente imposible en zonas de agua
angostas.

3.24.2.5 La técnica més favorecida por los helicOpteros para
aterrizar en un helipuerto al costado del buque, es que el
helicdpterc voele en el sentido del buque, al nivel de la FATO.
Seguidamente, compensado a la velocidad del viento,
mantener €l mismo rumbo y velocidad que el bugue, volando
al mismo tiempo en sentide lateral, hacia una posicién por
encima de la FATQO. Puede ser que esta maniobra sea muy
dificil de ejecutar en condiciones de seguridad y presenta
peligros particulares para el rotor de cola del helicGptero.

3.242.6 Incluso si hubiera suficiente espacio en el bugue
para un helipuerto sobre cubierta al costado del buque, es
firmemente de desear que la FATO esté situada lo mas cerca
posible del lado del buque para reducir a un minimo el vuelo
en sentido lateral sobre el bugue. Esto garantizard el grado més
elevado de segunidad para los rotores del helicdptero.
Idealmente, la barandilla del buque deberia ser tangente a la
periferia del circulo de referencia D,

3.2.4.2.7 Es de particular importancia, debido al movimiento
del bugue, que ia superficie de la FATO no sea resbaladiza
para los helicépteros v que la totalidad del helipuerto no sea
resbaladizo para el personal. También es de desear que se
proporcione una red de aterrizaje.
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Sector de 210°
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Figura 3.2. Sector libre de obstacules de s heliplataforma
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Espacio requerida para el despegue

Punto en el que un motor queda inactivoy se foma la decision de
continuar o de interrumpir el despegue.

Punio en el cual se alcanza la velocidad correspandiente a un motor inactivo.

Punto en el que el helicoptero se ha acelerado y ha ascendido con un motor
hasta una aitura minima de 10,7 m (35 {t) por encima del nivel del agua.

Figura 3-3. Espacio requerido para el despegue
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Sector de 150° (Pueden
utilizarse otras posiciones en
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Figora 3-4, Sectores limitadores de obstdculos en Ia heliplataforma
Helicopteros de rotor principal dnico y birroteres en paralelo
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Sector de 150° (Pueden
utilizarse otras posiciones en
la periferia, junto con el giro
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figura 3-5. Sectores limitadores de obstaculos en la heliplataforma
Helicépteros de rotor principal en tdndem — Operaciones smaidireccionales
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que ef drea de sequridad

"'--— - T
- .
- ™
\\
N
N,
N
\
A
.
A
g ‘\
= [ l‘
= e
2 5
Eje = = Eje
- £
¥4 >
= =2}
= g/
“ .ﬂ'r
\‘ i)
\ E
kY L/
N,
S £
-
N >
. i -

— \\

Area de seguridad FATO

Figura 3-8. Superficies de ascenso en el despegne/aproximacion
{(FATO de vuelo visual de forma irregular)
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Supetticie de ascense an el
despegue/aproximacion

\ o

Superficie de ascenso en el .
despague/aproximacion X /
= .\\ N N '::”'
- L
- > — T l ------
o i
T irea de seguridad

Diferencia minima anguiar de 165°
entre las direcciones-de las superficies
de ascenso en el despegue/aproximacion

Figura 3-3. Superficies de ascense en ¢l despegne/aproximacién
(de mayores dimensiones gue la minima especificada para una FATO de vuelo visual)
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Figura 3-10. Superficie de ascenso en el despegue de la FATO
en vielo por insirumentos
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Figura 3-12. Superficie de aproximaciones de la FATO para aproximaciones
que no sean de precision
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Sector despejado de obstdculos
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Figura 3-14. Superficies limitadoras de obsticulos en helipuertos

no construidos para fines especiales en el centro del bugue
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Figura 3-15. Superficies limitadoras de obsticulos en ios helipuertos
no construides para fines especisles en ¢l costado del bugue
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Tabla 3-1. Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstdculos

FATO PARA APROXIMACIONES VISUALES Y QUE NO SEAN DE PRECISION

Superficie y dimensiones

FATO para aproximaciones visuales

Clase de performance de los helicopteros

)

2

3

FATQ para
aproximaciones que
no sean de precision

{por instrumentos)

SUPERFICIE DE APROXIMACION
Anchura del borde interior
Lugar del borde interior

Primera seccion

Divergencia — dia
— noche

Longitud — dia
— noche

Anchura exterior — dia
— noche

Pendiente (maxima}

Segunda seccién

Divergencia — dia
— noche

Longitud — dfa
— noche

Anchurs exterior — diz
— noche

Pendiente {mdxima)

Tercera seccion

Divergencia

Longitud — dia
-~ noche

Anchura exterior —dia
— noche

Pendiente (méaxima)

HORIZONTAL INTERNA
Altura
Radio

CONICA
Pendiente
Alura

DE TRANSICION
Pendiente
Altura

Anchura del 4rea de seguridad

10%
15%
245 m?
245 m*
49 m"
73,5 m*
8%

10%

Limite

10%
15%
245 m*
245 m?
49 m?
73,5 m?
8%

10%
15%

10%
15%
245 m*
245 m?
49 m®
73,5 m?
2%

Anchura del drea
de seguridad
Limite
16%

2500 m
890 m

333%

45 m
2000 m

5%
55 m

20%
43m

a. Lapendiente y la longitud permiten que los helicépteros deceleren para ¢l aterrizaje evitando las combinaciones peligrosas de altura y velocidad

aerodindmica.
La anchura del borde interior se afiadird a esta dimension.

“

o

caso de operaciones diumas o de 10 didmetros del rotor en operaciones nocturnas.

o R

de la elevacion del borde interior.

Determinado por ia distancia desde ¢l borde interior hasta ¢l punto en que la divergencia alcanza una anchura de 7 didmetros del rotor en ¢l

Anchura total de 7 didmetros del rotor en el caso de operaciones diurnas y anchura total de 10 didmetros del rotor en operaciones nocturnas,
Determinado por la distancia desde el borde interior hasta el punto en que la superficie de aproximacién alcanza una altura de 150 m por encima
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Tabla 3-2. Dimensiones y pendientes de las superficies lmitadoras de obstéculos

FATO PARA APROXIMACIONES DE PRECISION (POR INSTRUMENTOS)

Aproximacion 3° Aproximacidn 6°
Altura por encima de la FATO Altura por encima de la FATO
90 m 60 m 4Em 30m 0 m 60 m 45 m 30m
Superficie y dimensiones (300 ft) (200 f1) {150 f1) (100 ) (300 fi) (200 fr) (150 f1) (100 fi)
SUPERFICIE DE
APROXIMACION
Longitud del borde interior 90 m 90 m %0 m 90 m 90 m 96 m 90 m 90 m
Distancia desde el extremo
de la FATO 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m
Divergencia a cada lado hasta la
altura de la FATO 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25%
Distancia hasta Ia altura por
encima de la FATO 1745m 1163 m 872m 58lm 870 m 580m 435 m 250 m
Anchura a ia altura por encima .
de la FATO 92m 67lm 526m 380m 521 m 380m 3075m 235m
Divergencia hasta seccién paralela 15% 15% 15% 15% 15% 15%  15% 15%
Distancia a la seccién parelela 2793 m 3763m 4246m 4733 m 4250m 4733m 4975m 5 2i7 m
Anchura de la seccién paralela 180m {800m [80m 1860m 1800m 180m 180 m 1800m
Distancia hasta el borde exterior . 5462m 5074 m 4 882m 4686 m 3380m 3187m 30%m 2993 m
Anchura en el borde exterior 180m 1800m 180m 1800m 1800m 1800m 1800m 1800m
Pendiente de la primera seccién 2,5% 2,5% 2.5% 2,5% 5% 5% 5% 5%
: ' (1:40) (1:40) (1:40) (1:40) {1:20) (1:20) (1:20) (1:20)
Longitud de la primera seccién 3000m 3000m 3000m 3000m 15300m 1500m 1500m 1500m
Pendiente de la segunda seccién 3% 3% 3% 3% 6% 6% 6% 6%
(1:33,3) (1:33.3) (1:33,3) (1:333) (1:16,66) (1:16,66) (1:16,66) (1:16,66)
Longitud de 1a segunda seccidon 2500 m 2500m 2500m 2500 m - 1250m 1250m 1250 m 1250m
Longitud total de la superficie 10000 m 100600m 10000 m 10000 m 8500m 8500m 8500m 8500m
CONICA
Pendiente 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%
Alwura 5 m 55m 55 m 55 m 55m 55m 55 m 55 m
DE TRANSICION
Pendiente 14.3% 14,3% 14,3% 14,3% 14.3% 14,3% 14,3% 14,3%

Altura 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m
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Tabla 3-3.

Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obsticulos

DESPEGUE EN LINEA RECTA

Superficie y dimensiones

Que no sea de precision (visual)

Clase de performance de los helicdpteros
) 2 3

Por instrumentos

ASCENSO EN EL DESPEGUE

Anchura del borde interior
Lugar del borde interior

Primera seccion

Divergencia

Longimd

Anchura exterior

Pendiente {maxima)

Segunda seccion

Divergencia

Longitud

Anchura exterior

Pendiente (mdxima)

Tercera seccidn

Divergencia

Longitud

Anchura exterior

Pendiente (maxima)

-~ dia
e TGCHE
—dia
— noche

— dia
- noche

— dia
— nioche
— dia
— noche

— dia
— noche

— dia
— noche
e dia
— noche

Anchura del drea de seguridad
Limite o extremo de la zona
libre de obstdculos

10% 0% 10%
15% 15% 15%
a 245 mP 245 m®
a 245 m* 245 m°
49 md 49 m!
73.5 m® 73,5 m*
4,5%*% 8%* 8%°
paralela 10% 10%
paralela 15% 15%
€ a a
[ a
¢ ¢
4,5%* 15% 15%
- paralela paralela
- <
— e
- 15% 15%

90 m
Limite o extremo de la
zona libre de obstaculos

30%

2850 m

1800 m

3.5%

" paralela

1510 m

1 800 m

3,5%%

paraiela

7640 m

180 m

2%

Determinado por la distancia desde el borde interior hasta el punio en que Ia divergencia alcanza una anchura de 7 didmetros del rotor en el
caso de operaciones diurnas o de 10 didmetros del rotor en operaciones nocturnas.
La pendiente y la longitud proporcionan a los helicopteros un drea para acelerar y ascender evitando las combinaciones peligrosas de altura y

velocidad aerodindmica.

Anchura total de 7 didmetros del rotor en el caso de operaciones diumas y anchura total de 10 didmetros del rotor en operaciones nocturnas.

La anchura del borde interior se afiadird a esta dimensidn.

Determinado por la distancia desde el borde interior hasta ef punio en que la superficie alcanza una altura de 150 m por encima de la elevacién

del borde interior.

Esta pendiente excede de ia de ascenso, con un motor fuera de funcionamiento y masa mdxima, de muchos helicdpteros actualmente en

servicio.
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Tabla 3-4, Criterios para el drea de ascenso
en el despegue/aproximacién con viraje

APROXIMACION FINAL Y DESPEGUE VISUALES

Instalacién

Requisito

Cambio de direccién
Radio del viraje sobre el eje

Distancia hasta entrada interior*

Anchura de entrada interior — dia

-— noche

Anchura de entrada exterior— dia

— poche

Elevacién de entradas imterior
y exterior

Pendientes
Divergencia

Longitud total del drea

Si fuera necesario (120° midx).
No inferior a 270 m.

a) Para helicéptercs de Clase de performance 1

no inferior a2 305 m desde el extremo del drea de

seguridad o de la zona libre de obstaculos.

b) Para helicOpteros de Clase de performance 2 y
3 — no infericr a 370 m desde el extremo de

la FATO.

Anchuora del borde interior més 20% de la
distancia hasta la entrada interior.

Anchura del borde interior mds 30% de la
distancia hasta la entrada interior.

Anchura del borde interior mis 20% de la
distancia hasta la entrada interior, continuando
hasta 1a anchura minima de 7 didmetros del
Totor.

Anchura del borde interior mds 30% de la
distancia hasta ia entrada interior, continuando
hasta ]a anchura minima de 10 didmetros del
rotor.

Determinadas por la distancia desde el borde
interior y por la pendiente designada.

Como se indica en las Tablas 3-1 y 3-3.
Como se indica en las Tablas 3-1 y 3-3.

Como se indica en las Tablas 3-1 y 3-3.

* Hsta es la distancia minima requerida antes de iniciar un viraje después del despegue o de terminar un

viraje en la fase final.

Nota.— Puede ser necesario mds de un viraje al recorrer la longitud total del drea de
ascenso en el despegue/aproximacion. El mismo criteric se aplicard para cada viraje
subsiguiente salvo que las anchuras de la entrada interior y exterior serdn normalmente la

anchura mdxima del drea.




Capitulo 4

AREAS DE CARGA Y DESCARGA CON MALACATE Y
POR ESLINGA EN BUQUES

4.1 AREAS DE CARGA Y DESCARGA
CON MALACATE

4.1.1 En algunos tipos de bugques no es posible propercionar
el espacio ni las superficies limitadoras de obstdculos nece-
sarios para contar con una heliplataforma o con un helipuerto
aunque en elios se requiere todavia el apovo de los helicop-
teros. Por consiguiente, debe recurrirse a proporcionar un 4rea
en la que puedan solamente realizarse operaciones de carga y
descarga con malacate. Debido al movimiento del buque, son
dificiles para el piloto las maniobras de manipulacion condu-
centes a mantenerse en una posicion al mismo tiempo que el
malacate sube o baja. Por este motivo, el drea de carga y
descarga con malacate se proporciona frecuentemente por
encima de los mddulos de alojamiento o partes similares,

4.1.2 En el drea de carga y descarga con malacate deberia
incluirse una zona que esté completamente despejada de
obstdculos. Esta comprenderd un circulo cuyo didmetro no sea
inferior a § m.

4.1.3 Rodeando a la zona libre de obstdculos habrd un 4drea
circular de maniobras cuyo didmetro total no serd inferior a
30m. Dentro de este frea, v fuera de la zona libre de
obstdculos, no pueden permitirse obstdculos hasta una altura
méxima de 3,0 m por encima de la zona libre de obstdculos.

4.1.4 Normalmente el helicoptero se mantendrd en vuelo
estacionario aproximadamente a 3,0 m por encima del
obstidculo mas elevado en la zona de maniobras (véase la
Figura 4-1).

4.1.3 Deberian aplicarse las siguientes precavciones de
seguridad:

a) el personal debe mantenerse bien alejado de cualquier
espacio que esté inmediatamente por debajo del irea
de operaciones;

b) deberian proporcionarse medios seguros de acceso al
drea de carga y descarga con malacate por lo menos
desde dos lados opuestos;

¢) deben estar cerradas todas las puertas, portillas,
tragaivces, etc. en el drea de operaciones, er su
vecindad inmediata y, de ser apropiade, en itodas las
cubiertas por debajo; y
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d) deberfan desplegarse todos los elementos de
salvamento v extincién de incendios bien alejados v
protegidos del #4rea de operaciones, pero a una
distancia suficiente para realizar inmediatamente
funciones de salvamento o extincién de incendios.

Nota.— Dada la indole peligrosa de las operaciones
de carga y descarga con malacate y el mando dificil
por parte del piloto durante la maniobra prolongada
necesaria de vuelo estacionario, mejorard la segu-
ridad si se prevé la realizacion de operaciones de
aterrizaje de los helicdpteros, de preferencia a las de
carga y descarga con malacate, siempre gite esto sea
posible,

4.2. ARFAS DE OPERACIONES DE CARGA
Y DESCARGA POR ESLINGA

4.2.1 Consideraciones generales

42.1.1 Cuande un articulo de carga no pueda ser
transportado razonablemente en la cabina de carga del
helicéptero, debe transportarse por eslinga por debajo del
hetlicoptero, habitualmente en una red conveniente de carga, y
suspendido del aparato de eslinga, a condicién de que no se
exceda de! peso total médximo permitido del helicdptero.
Andlogamente, el piso de la cabina no debe estar sometido
excesivamente a una tensidn para aceptar el peso de una carga
particular.

4.2,1.2 Bl helicéptero debe ser capaz de elevarse en vuelo
estacionario alejdndose del efecto de suelo con la carga
suspendida.

4.2.1.3 Cuando el helicdptero se mueve en vuelo hacia
adelante, puede ser que la carga tenga la tendencia de
balancearse hacia adelante y hacia atrds y en los virajes puede
también balancearse hacia Ios lados. El grado de balanceo
dependerd en gran manera de la velocidad de avance y del
radio de viraje. Los balanceos pueden agravarse debido a la
forma de la carga por eslinga y la combinacién de velocidad,
viraje y forma pueden muy bien llevar a que la carga empiece
a dar voeltas como en un remolino.
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4.2.1.4 Un balanceo fuerte de l1a carga puede lievar a que el
centro de gravedad del helicoptero se desplace més alld de
limites permitidos. En tales circunstancias, puede resultar muy
dificil amortiguar el balanceo antes de que se pierda el
dominio del helicptero.

4.2.1,5 Cuando un barco sea el punto de destino de una carga
transportada por eslinga, el 4rea seleccionada para depositarla
debe ser lo suficientemente resistente para soportar la carga.
Debe ser lo suficientemente extensa para dar cabida a 1a carga
y & la tripulacién necesaria para manipularla. También debe

proporcionarse un 4rea despejada de obstdculos de suficiente
exiension sobre Ia que el helicOptero pueda realizar su
aproximacion final y maniobrar en vuelo estacionario, y todo
gsin perder de vista los problemas de maniobrabilidad
analizados en 4.2.1.3 y 4.2.1.4,

4.2.1.6 La wipulacién encargada de la manipulacién de la
carga debe estar adecuadamente entrenada para manipularia,
afianzar y desafianzar la carga y dar direcciones precisas de
guia a la tripulacién del helicoptero.

impuesta a la altura
de los absticuios :

Ninguna restriccion 4—— Area de maniobras de los helicopteres

Altura en vuelo estacionario
del helicaptero por encima del
ohsticulo mas elevado

e

Altura mixima de log obstdculos

Zona libre

A\

Ninguna restriccion |
impuesta a la altura |
de fos obsticulos

Area de maniobras N
Ningén obstacuio por encima de 3 m de alturz

Zona libre
e obslicutos |

.
kY
.

Ninguna restriccién
i impuesta alaaltura
{ de los obsticulos

Figura 4-1. Area de carga y descarga con malacate
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4.2.2 Seleccidn del drea de carga (ransportada
por eslings

4.2.2.1 Teniendo en cuenta los aspectos mencionados en
4.2.1.1 a 4.2.1.6, se considera que un drea de carga y descarga
por eslinga sobre un buque no satisfarfa adecuadamente todos
los requisitos para las operaciones de carga y descarga por
eslinga, es decir, puede que no sea de suficiente extensitn;
puede que la superficie del drea de carga y descarga con
malacate no sea de suficiente resistencia a la carga; es
improbable que se proporcionen las 4reas deseadas despejadas
de obstéculos; y no es probable que aguellos de la tripuiacién
del buque gue se emplean normalmente en ayuda de las
operaciones de carga y descarga con malacate sean suficientes
en nimero o capacitacidn para atender a las operaciones de
carga y descarga por eslinga.

4,22.2 Por consiguiente, se llega a la conclusién de que las
operaciones de carga y descarga por eslinga sobre buques
solamente pueden realizarse en condiciones de seguridad si las
dreas seleccionadas son el helipuerto o la heliplataforma del
buque, segin corresponda.

4.2.3 Condiciones pars
ias operaciones

4.23.1 En todas las operaciones de carga y descarga por
eslinga el buque deberfa estar én situacién estacionaria.

4.2.3.2 Elrumbo del bugue deberfa ser 1o més posible casi a
contraviento excepto cuando las operaciones se realicen en
helipuertos en el centro o al costade del buque, en cuyo caso
el viento deberia ser de una direccién que forme 90° con el
rembo del buque, desde aquel lado que ofrezca al helicépterc
el mejor componente de frente del viento.

4233 Para las operaciones de carga y descarga por eslinga
hacia helipuertos ¢n el centro o en el costado del buque, deben
retirarse o bajarse las barandiilas del buque adyacentes al
helipuerto, a lo largo de una distancia por 1o menos igual a2 la
anchura de los sectores despejados de obsticulos y de los
sectores con obsticulos sujetos a limitaciones, hasta el punto
en qgue estos sectores se encuentran con la barandilla del
buque.




Capitulo 5

AYUDAS VISUALES

5.1 GENERALIDADES

Si €l helipuerto debe ser utilizado exclusivamente durante
el dia y en condiciones de buena visibilidad puede contar
unicamente con sefiales. Por el contrario, si el helipuerto estd
destinado a ser utilizado durante Ia noche, o en condiciones de
visibilidad limitada durante el dfa o durante la noche, deberd
estar también iluminado. Las sefiales y ayudas luminosas
Jeseritas en este capitulo son las que figuran en el Anexo 14,
Votumen II, y han sido primordialmente concebidas para las
aproximaciones que no sean de precisibn y para las
operaciones efectuadas en condiciones meteorcldgicas de
vuelo visual,

52 HELIPUERTOS DE SUPERFICIE

5.2.1 Indicadores

5211  Indicador de la direccion del viento. Bl indicador de
la direccion del viento tiene por objeto sefialar la direccién del
viento y dar una idea de su velocidad. Todos los helipuerios
deberfan estar dotados, por lo menos, de un indicador de ia
direccién del viento.

5.2.1.2 Elindicador deberia tener la forma de cono truncado,
segiin s¢ observa en la Figura 5-1. El cono deberia ser o bien
de un solo color {blanco o anaranjado) o bien estar constituido
por una combinacién de dos colores (anaranjado v blanco, rojo
y blanco, o negro y blanco). El indicador deberia estar
emplazado de manera que no le afecte {a turbulencia y deberfa
ser de tamafio suficiente para que sea visible desde los
helicGpteros que vuelen a una altura de 200 m. Cuando en el
frea de tomz de contacto y de elevacidn inicial puedan
registrarse perturbaciones de la corriente de aire, tal vez sea
titil instalar cerca de dicha drea veletas adicionales, pequefias
y de poco peso.

5.2.2 Sefiales

5.2.2.1 Las siguientes sefiales/balizas serdn itiles, con
arreglo a las condiciones especificadas para cada ayuda, en los
helipuerios de superficie destinados a operaciones diurnas:

a) sefial de identificacion de helipuerto;
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by sefial o baliza de drea de aproximacién final y de
despegue;

¢) sefial de designacion de 4red de aproximacién final y
de despegue;

d) sefial de drea de toma de contacto y de elevacién
inicial;

¢) sefial de punto de visada;

fy sefial de punto de toma de contacto;

g} seital de calle de rodaje;

h) balizas de calle de rodaje aéreo;

i)  balizas de ruta de desplazamiento aéreo;
j)  sefial de nombre de helipuerto; y

k) sedal de obstdculo.

5.2.2.2 Sefial de identificacion de helipuerto. Como lo indica
su nombre, la sefial de identificacién de helipuerto tiene por
objeto identificar el helipuerto como tal. Esta sefial aparece en
todos los helipuertos de superficie y, por lo general, consiste
en la letra “H” de color blanco. Constituyen una excepcidn a
esta regla general los helipuertos emplazados en hospitales, en
cuyo caso la sefial consiste en la letra “H”, de color rojo,
colocada en ¢l centro de una cruz blanca (véase la Figura 5-2).
Se considera necesario introducir este cambio en la sefial para
poder identificar facilmente los helipuertos emplazados en
hospitales. Dicha sefial se coloca en el centro o cerca del 4rea
de aproximacién final y de despegue, o a cada extremo del
drea si se utiliza junto con las sefiales de designacién, tal come
se indica en la Figura 5-4. La sefial siempre debe estar
orientada de manera que la linea transversal de la letra “H”
forme un 4ngulo recto con la direccion de aproximacién
preferida. Las dimensiones de la sefial estdn especificadas en
1a Figura 5-2.

5.223 Sedalibaliza de drea de aproximacion final y de
despegue. Esta ayuda delimita el drea de aproximacion final y
de despegue, y s6lo se precisa cuando la extensién de dicha
rea no es evidente. Para delimitarla pueden utilizarse sefiales
o balizas (véase la Figura 5-3), En uno u otro caso deberfan
satisfacerse las caracteristicas incluidas en el Anexo 14,
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Figura 5-1. Indicador de la directién del viento para un helipuerte de superficie
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Figura 5-2. Seiial de identificacién de helipuerto
(Véase la cruz de hospital y su orientacién
con respecto al sector de obstdculos)
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Volumen II. Cuando se trate de un 4drea rectangular, fas
seflales/balizas nunca deberfan estar espaciadas més de 50 m.
Ademds, en las dreas cuadradas o rectangulares deberia haber,
por lo menos, wes sefiales/balizas en cada lado (incluida la
sefial/baliza que deberd colocarse en cada esquina). Coando se
frate de fdreas circulares deberia haber, por lo menos, cinco
seiales/balizas espaciadas entre sf un méximo de 10 m.

5224 Sedai de designacion de drea de aproximacion final
y de despegue. Bsta sefial identifica una determinada 4rea de
gproximacion final y de despegue y sélo se ulilizard cuando
sea precisc distinguir el drea de aproximacin final y de
despegue de oira Aren. Esta seflal serf igual que la sefial
designadora de pista descrita en el Anexo 14, Volumen 1,
Capitulo 5, agregandosele la letra “H™ tal como se indicaen la
Figura 5-4.

5.2.2.5 Serial de drea de toma de contacte y de elevacion
inicial, Bsta sefial delimita el 4rea de toma de comtacto y de
elevacion inicial y solamente se uiilizard en los helipuertos de
superficie cuando el perfmetro del 4rea de toma de contacto y
de elevacién inicizl no sea evidenie. La sefial consistird en una
linea blanca continua de 30 cm de anchura, como minimo, tal
como se indica en la Figura 5-3.

5.22.6 Sefal de punio de visada. La seilal de punto de
visada sélo deberd utilizarse cuando se desee que el piloto
efectde la aproximacion hacia un punio determinado del drea
de aproximacion final ¥ de despegue. La sefial consistird en un
widnguto equildtero cuyas dimensiones serdn Jas indicadas en
la Figura 5-5. Los lados del tridngulo estardn formados por
lineas blancas continuas de 1 m de anchura.

5227 Sefial de punto de toma de contacto. Esta sefial
deber{a proporcionarse cuando sea preciso o conveniente que
el helicdptero efectie Ia toma de contacio o se estacione en un
puato determinado, por ejemplo, para franguear un obstaculo.
La sefial consistitd en un ciroule amarillo cuye didmetro
interior sea igual a la mitad det valor D del helicoptero de
mayor tamafio para el que esté prevista 1a sefial, ¢ bien 6 m,
de ambos valores el mayor. La anchura de la linea serd de
0,5 m, como minimo.

5228 B8efal de calle de rodagje. Las calles de rodaje
destinadas al rodaje en tierra de los helicGpteros deberfan estar
sefialadas del wismo modo que las calles de rodaje para
aviones (véase gl Anxo 14, Volumen I, Capitulo 5).

5.2.2.9 Balizas de calle de rodaje aéreo. Cuando haya calles
de rodaje aéreo, sus ejes deberfan estar sefialados mediante
balizas tal como se indica en Ia Figura 5-6. Estas balizas serdn
frangibles y estardn emplazadas a lo largo del eje de la calle
de rodaje aéreo, y estardn separadas a intervalos de no mds de
30 m en los tramos rectos y de 15 m en los tramos curvos. La
superficie de la baliza serd rectangular desde el 4ngulo de
visién dei piloto, con unpa relacién de alara a anchura que no
sea mayor de 3 a 1, v tendrd un drea minima de 150 cm?. La
baliza estard formada por tres bandas horizontales de color
amarillo, verde y amarillo, respectivamente; y no rebasard los
35 cm por encima del nivel del suelo o de Ia mieve.

5.22.10Q Sefal de ruta de desplazpmiento aéreo. Cuando
haya rutas de desplazamiento aéreo, sus ejes deberfan estar
sefialados mediante balizas tal como se indica en la Figura 5-7.
Las balizas serdn frangibles y estarfn ubicadas a lo largo del
eje de la ruta de desplazamiento aéreo. Las balizas estardn
separadas a intervalos de no mds de 60 m en los tramos rectos
y de 15 m en los tramos curvos. La superficie de la baliza serd
rectangular desde ¢! 4dngulo de visidn del piloto, con una
relacién de altora a anchura de aproximadamente | 2 3, y
tendrd un drea minima de 1 500 cm?. La baliza estard formada
por tres bandas verticales de color amarillo, verde y amarilio,
respectivamente; y no rebasard 1 m por encima del nivel del
suelo o de la nieve.

52211 Sefal de nombre de helipuerto. Deberd propor-
cionarse una sefial de nombre de helipuerio y esta sefial
deberia consistir en el nombre del helipuerto o en el
designador alfanumérico del helipuerto que se utiliza en las
comunicaciones de radiotelefonia (R/T). Los caracterss de la
sefial no deberfan tener una altura inferior 2 3 m. Cuando en
el helipuerto haya un sector de obsticulos, la sefial
correspondiente al nombre del helipuerto deberiz emplazarse
del lado de 1a sefial de identificacién “H” que corresponde al
sector de obstdculos, tal como se indica en la Figura 5-11.

5.2.2.12  Sefal de obstdculo. Todos los obsticulos dsberian
sefialarse con arreglo a las especificaciones del Anexo 14,
Yolumen I, Capfiulo 6.

523 Ayudas luminosas

5231 las signientes ayudas luminosas serdn ltiles, con
arreglo 2 las condiciones especificadas para cada ayuda, en los
helipuertos de superficie destinados a operaciones nocturnas o
a operaciones efectuadas en condiciones de visibilidad
limitada durante el dia o durante la noche:

ay faro de helipuerio;

b} sistema de iluminacién de aprdximacién;

¢} sistema de guia de alineacidn,

d) indicador de pendiente de aproximacion;

e} luces de drea de aproximacion final y de despegue;
f}  iuminacién de punto de visada;

g} ilnminacién de drea de toma de contacte y de
elevacion inicial;

hy  iluminacién de calle de rodaje;

i} illuminacién de calle de rodaje afreo;
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Figura 5-4. Sefal de designacién de drea de aproximacién final y
de despegus '
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i) tluminacién de ruta de despiazamiento agreo; y
k) iluminacion de obsticulos.

En la Figura 5-8 aparecen los diagramas isocandela de las
luces para las aproximaciones visuzles y gue no sean de
precision efectuadas con helicpteros.

5.2.32 Faro de helipuerio. Cuando se considere necesaria 1z
guia visual de largo alcance y esta no 5 Proporcione por otros
medios visuales, 0 cuando sea difici] identificar el helipuerio
debido a las luces situadas en las inmediaciones, se
recomienda ja instaiacion de un faro de helipuerto. Ei faro de
helipuerto emitird vna serie repetida de destelios de bz blanca
de corta duracion a intervalos iguales. con arreglo al formato
indicado en la Figura 5-9. Con el fin de asegurar que los
pilotos no se deslumbren duranie las etapas finales de la
aproximacién v del aterrizaje, deberia disponerse de control de
brille {con reglajes del 10% y del 3%) o de apantallamiento.
La distribucién de la intensidad efectiva de inz de cada
destello deberia ser la mdicada en 1a Figura 5-8, Tustracion 1.

5233 Sistema de duminacion de aproximacién. Deberia
swministrarse un sisterna de fuces de aproximacion en up
helipuerto donde sea conveniente vy factible indicar una
direccitn preferida de aproximacidén. con el fin de realzar Ia
informacidn suministrada a los pilotos sobre la velocidad de
acercamiento o con el fin de proporcionar guia de
aproximacion en las aproximaciones que no sean de precision.

5.234 Kl sistema de Juces de aproximaciGn estard empla-
zado en Hnea recta a lo largo de la direccidn preferida de
aproximacidn. El sisterna consta bdsicamente de una fila de
tres luces espaciadas uniformemente a intervalos de 30 m, con
una barra transversal de 18 m de longitud colocada a una
distancia de 90 m del perfmetro del 4rea de aproximacidn final

Luz

y de despegue. El mimero de luces de la fila se sumentard a
sicte como minimo, que se extenderin por una distancia de
210 m, cuando se tate de aproximaciones que no sean de
precisidn ¥ cuando acaso sea difici] identificar el sistema de
Huminacidn de aproximacién. Las luces serdn luces fijas
blancas onmidireccionales, pero antes de la barra transversal
podrén utilizarse © bien luces fijas blancas omnidireccionales
o bien luces blancas de destellos. La distribucidn de ia luz de
las fuces fijas v de destellos serd la indicada en la Figura 5-8,
Tlustraciones 2 y 3, respectivamente. No obsiante, cugndo se
irate de un drea de aproximacion final v de despegue gue no
sea de precision, 1a intensidad de las luces deberia aumentarse
por un factor de 3. En la Figura 5-10 se presentan tres
configuraciones distintas de sistemas de iluminacion,

5.23.5 Sistema de guia de alineacion visual. Si es preciso
proporeionar dicho sistema, constiltese Ia Seccion 5.4 a efectos
de orientacion.

52346 Indicador de pendiente de aproximacidn. lLos
sistemas visuales pormalizados indicadores de pendiente de
aproximacién para las operaciones de helicépteros son los
siguientes: el indicadar de trayecioria para la aproximacion de
precision (PAFD), el indicador simplificado de trayectoria para
ia aproximacidn de precision (APAPI)., o el indicador de
trayectoria de aproximacion para helicépteros {HAPI). Deberfa
suminisirarse uno de estos sistemas para atender a las
aproximaciones a los helipuertos, independientemente de si
estos estn servidos por otras ayudas visuales para la
aproximacién o por ayudas no visuales, cuando existan una o
mis de las siguientes condiciones, especialmente por la noche:

a) los procedimientos de franqueamiento de obstdculos,
de atenuacion del ruido o de contrcl de transito exijan
que se siga una determinada pendiente;

e

Figura 5-5. Seial e luminacién de punio de visada



Capitulo 5. Ayudas visuales

o

b) el medio en gue se encuentre ] helipuerto sroporcione
pocas referencias visuales de superficie; y

¢) las caracteristicas del helipuertc exijan una aproxima-
cién estabilizada,

5.23.7 Las caracterfsticas de los elementos luminosos del
PAP!L y del APAPI deberian corresponder a las especificadas
en el Anexo 14, Volumen I Para mayor orientacidén sobre
los elementos luminosos del PAPI y del APAPI véase el
Manual de provecto de aerddromios, Patte 4 — Ayudas
visuales (Doc 9157). Para orientacién sobre el HAPI véase
la Seccién 5.5.

5.23.8 Luces de drea de aproximacion final vy de despegue.
Estas luces se utilizan para delimitar el 4rea de aproximacidn
final v de despegue (véase la Figura 5-3). Cuando el drea de
aproximacién final y de despegue sea casi coincidente con ¢l
drea de toma de contacto y de elevacidn inicial pueden
omitirse las Inces de drea de aproximacidén final y de despegue.
Las luces serén luces fijas omnidireccionales de color blanco
variable. La intensidad y abertura de haz de las Juces deberia

ajustarse a lo indicado et la Figura 5.8, llustracitn 5.

5.2.3.8 Huminacién de punto de visada. Cuando exista, la
iluminacién de punto de visada consistird en luces blancas
omnidireccionales. Las luces se colocardn segin lo indicado
en la Figura 5-5 y la distribucion de la luz deberia
corresponder a lo indicado en la Figura 3-8, lustracién 5.

5.2.3.10 Sistema de iluminacidn de drea de toma de contacto
y de elevacidn inicial. Este sistema de iluminacién consta de
uno o varios de los siguientes elementos:

a) luces de perfmetro; ¢
by reflectores; o

¢) tableros luminiscentes cuando a) y b} no sean viables
y se hayan instalado luces de 4rea de aproximacién
final y de despegue.

5.23.11 Las luces de perfmetro estardn emplazadas a lo
largo del borde del drea designada para uso como drea de toma
de contacto y de elevacidn inicial o a una distancia del borde
inferior 2 1,5 m. Cuando el drea de toma de contacto y de
elevacion inicial sea un circulo, jas luces de perimetro se
emplazardn en lineas rectas, en una configuracidon que
proporcione al piloto una indicacién de la deriva. Cuando no
sea viable colocar las luces de ese modo, las luces deberfan
emplazarse espaciadas uniformemente a lo largo del perfmetro
del drea con arreglo a intervalos apropiados, pero en un sector
de 45° el espaciado entre las luces se reducird a la mitad. Las
luces de perimetro estardn uniformemente espaciadas a
intervalos de no mds de 5 m y habri cuatro luces como
minimo a cada lado, incluida la luz que deberd colocarse en
cada esquina. Cuando se trate de dreas circulares habrd un
minimo de catorce luces. Las luces de perimetro serdn luces
fijas omnidireccionales de color amarillo. La distribucion de

las luces de perimetro deberfa ajustarse 2 lo especificado en la

Figura 5-8, Tiustracién 6. Las luces de perfmetro no deberian
rebasar wna altura de 25 cm o deberian estar empoiradas
cuando puedan poner en peligro las operaciones de los
helicopteros,

523.12 Los reflectores deberfan proporcionar una ilurni-
nancia horizontal media de 10 lux come minimo, con una
relacién de uniformidad de ocho a uno (promedio a minimo),
efectudndose la medicién en la superficie del 4drea de toma de
contacto v de elevacidn inicial. Los reflectores se emplazardn
de modo que no deslumbren a los pilotos durante las etapas
finales de aproximacidn y aterrizaje, y la disposicién y
orientacién de las luces serdn tales que se produzca un minimo
de sombras.

5.2.3.13 Los tableros luminiscentes se colocarfn a lo largo
de la sefial que delimite el borde del drea de toma de contacto
y de elevacion inicial. Cuando esta drea sea un circulo, los
tableros se colocardn formando lineas rectas que circunscriban
el drea. Habrd nueve tableros como minimo vy la longitud total
de los tableros colocados en una determinada configuracién no
sera inferior al 50% de 1a longitud de dicha configuracion, El
iimero de tableros serd impar, con un minimo de tres tableros
en cada lado del drea de toma de contacto y de elevacion
inicial, incluido el tablero que deberd colocarse en cada
esquing. Los tableros serdn equidistantes entre si, siendo la
distancia que exista entre los extremos de los tableros
adyacentes de cada lado del drea de toma de contacto y de
elevacidn inicial no superior a 5 m. Los tableros luminiscentes
emitirdn una luz amarilla cuando se utilicen para delimitar el
drez, y la distribucién de la lnz deberfa corresponder a lo
indicado en la Figura 5-8, [lustracion 7. Los tableros tendrén
vna anchura minima de 6 cm v no sobresaldrdn mds de 2,5 cm
por encima de la superficie.

3.2.3.34  Huminacidn de calle de rodaje. Las calles de rodaje
destinadas al rodaje en tierra de los helicdpteros deberfan estar
ilominadas de la misma manerz que las calles de rodaje
destinadas a los aviones (véase €l Anexo 14, Volumen [,
Capitulo 5).

5.2.3.15 Huminacidn de calle de rodaje aéreo. Esta ilami-
nacion se ufiliza para sefiafar los ejes de las calles de rodaje
aéreo destinadas a operaciones nocturnas o efectuadas en
condiciones de mala visibilidad. La iluminacién de caile de
rodaje aéreo congsiste en balizas de calle de rodaje aéreo
iluminadas intemamente o que sean retrorretiectantes.

5.2.3.16 luminacion de ruta de desplazamiento aéreo. Esta
iluminacién se utiliza para sefialar los ejes de las ruias de
desplazamiento adreo destinadas a operaciones noctumas o
efectuadas en condiciones de mala visibilidad. La iluminacién
de ruta de desplazamiento agreo consiste en balizas de mita de
desplazamiento aéreo iluminadas inlernamente o que sean
retrorrefleciantes.

5.2.3.17 [hwminacion de obstdculos. Los obsticulos de los
helipuertos deberian iluminarse del mismo modo que en los
aeropuertos; véanse las especificaciones del Anexo 14,
Velumen 1, Capitulo 6.
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Figura 5-6. Baliza de calle de rodaje aéreo
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Figura 5.7. Baliza de ruta de desplazamiento aéreo




Elevacion Elevacion Elevacién
15° 25 cd 15¢° 250 cd”
10° 250 cd*
9° 250 cd ge 2500 cd*
7° 750 ed”
6° 3580 cd §° 3500 cd*
4° 1700 cd” 5¢ 350 cd 5° 3500 cd*
214° 2500 cd*
142° 2500 cd* 2° 250 cd 2° 2500 ¢cd*
Q° 1700 cd* Qe 25 ¢d 0° 250 cd*”
- 180°  Azimu + 180° —180°  Azimut + 180° - 180°  Azimut + 180°
{luz blanca)" {luz blanca) {luz hlanca)

* Intensidad efectiva

llustracior 1 — Faroe de helipuerto

9000 cd
6375 cd e,
37580 ed —wnmy /

N

Elevacién

Azimut

Rojo ~

[ o |

9000 cd

Husiracidn 4 — Sistema HAPI

llustracién 2 — Luz de aproximacién
de brillo continuo

* Intensidad efectiva

jtustracién 3 - Luz de
aproximaciones de desteilos

Elevacion
Elevacién
30° 3¢cd
30° 10 ¢d
25° 15 gd
25° 50 ¢cd
20° 25 cd
20° 100 cd
100 10° 25cd
52 15 cd
3° 100 cd
0° 10 ¢d 0e 3cd
—-180°  Azimut + 180° - 180° Azimut + 180°
(luz amaritla)

Hustracion 5 — Luces de area de
aproximacion final y de despegue y
fuces de punto de visada

llustracién 6 — Luces de perimetre
de 4rea de toma de contacto y de
elevacion inicial

Elevacion
90° 55 cdim?
60° 55 cd/im?
40° 50 cdim2
30° 45 cdim?
20° 30 cdim?
10¢ 15 ¢cdim2
0° 5 cd/m?
- 180° Azimut + 180°
{luz amarilia)

Hustracién 7 — Tableros
luminiscentes de drea de toma
de contacto y de elevacion inicial

Figura 5-8. Diagramas de isocandela de las luces para ias aproximaciones
visuales y que no sean de precision efectuvadas con helicdpieros

saponsia sopndy ¢ opuido)
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53 HELIPUERTOS ELEVADOS Y
HELIPLATAFORMAS

Nota— La orientacidn presentada en esta seccion esid
destinada a los helipuertos elevados. En el caso de las
heliplataformas sélo se han examinado aquellos helipuertos
donde se efectiian frecuentemente operaciones, tales como los
situados en las plataformas de perforacién perrolera, en
buques-factoria v en buques de investigacion, que disponen de
heliplataformas especialmente disefiadas y construidas.

531 Indicadores

Indicador de la direccion del viento. Los helipuertos
elevados deberfan contar por lo menos con un indicador de la
direccifén del viento. Los requisitos indicados en 5.2.1.1 y
5.2.1.Z relativos al color y emplazamiento de los indicadores
de la direccién del viento se aplican también a los indicadores
de la direccién del viento destinados a ser utilizados en los
helipuenios elevados y en las heliplataformas. No obstante, el
tamafic de los indicadores puede ser la mitad del tamafio
indicado en la Figura 5-1, con el fin de ajustarse a las
iimitaciones de espacio de los helipuertos elevados y de las
heliplatafermas. En las heliplataformas pueden ser necesario
dos indicadores de la direccidn de! viento, puesto que la zona
situada sobre el 4rea de toma de contacto y de elevacién igicial
puede estar sujeta a comrientes de aire perturbadoras. Las
condiciones de turbulencia no detectada sobre las heliplata-
formas constifuyen un gran peligro para los helicopteros.
Dicha turbulencia puede deberse a las estructuras situadas en
los alrededores de la heliplataforma (gnias, superestructuras,
gases de escape de la torbina generadora de energia, etc.), las
cuales pueden cambiar la direccién vertical y horizontal del
flujo rormat de la corriente de aire sobre la helipiataforma,
afectando a la cubierta y hastz, como minimo, 15 m por
encima de a cubiernta. En tales circunstancias, los indicadores
de la direccién del viento tendrin las dimensiones
correspondientes al tamafio méximo indicado (es decir, 2,40 m
de longitud, segiin se indica en Ia Figura 5-1).

Nota.— La cifra de 15 m mencionada anteriormente
corresponde a ln técnica de aterrizaje en la que se tiene en
cuenta la pérdida de un moior durante la fase de aterrizaje,
momento en el que la demanda de potencia es habitualmente
elevada. La presencia desconocida de gases calientes, o todo
cambio registrado en la direccion horizontal o vertical del
viento, pueden reducir el margen de potencia disponible hasta
un valor inaceptable.

532 Sefales

Ser4 util contar con las siguientes sefiales en los helipuertos
elevados o en las heliplataformas (véase la Figura 5-11). En la
mayoria de los casos, las sefiales son las mismas que las
utilizadas en los helipuertos de superficie y que se resefian en
Ia Seccién 5.2.

a) Seral de identificacion de helipuerto {(véase 5.2.2.2).

b) Sedal de masa mdxima permisible. Deberia propor-
cionarse esta sefial si existe el peligro de que el
helipuerto sea utilizado por helicopteros de masa
superior a la masa de digsefio del helipuerto. La sefial
deberia consistir en un ndmero de dos cifras seguido
de la letra *t” para indicar la masa en toneladas, es
decir, 1 000 kg (véase la Figura 5-11). La sefial debe
emplazarse de modo que sez visible en el sentido de
aproximacién preferido. El tipo y las dimensiones de
los nimeros y de la letra de la sefial deberfan
corresponder a lo indicado en la Figura 5-12.

c) Sedal ¢ baliza de drea de aproximacion final y de
despegue (véase 5.2.2.3). Normalmente esta 4rea
coincide con el 4drea de toma de contacto y de
elevacidn inicial y no se sefiala como ial.

d) Sedial de designacion de drea de aproximacion final y
de despegue (véase 5.2.2.4).

intensidad
4

08s
- 1,2 5

-

Duracién del destello
05 —20
milisegundos

08s

Tiempo

Figura 5-9. Caracteristicas de los destellos de un faro de helipuerto
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Figura 5-10. Tres configuraciones distintas de un sistema de iluminacién de aproximacién

e} Sedal de drea de toma de contacio y de elevacidn bien con respecto al fondo. La sefial deberia ser legible

inicial (véase 5.2.2.5). para los pilotos que se acerquen al helipuerto elevado
0 a la heliplataforma.

D f;n;leﬁe f; ;::;g;:a;m;: ‘iigg:::c;z (;;i?: :éﬁzj);_l':ig h) Sefial de sector despejado de obsticulos en la
meno f : d"émetro interior del cfrcnl po o la heliplataforma. Esta sefial indica el origen de! sector
mita ds del I:: al):)reD (lie 1a heli 1ataform':1 o rl:ier? 6sem de despejado de obstdculos, las direcciones de los limites

P - N del sector (que se indican mediante una sefial en punta
ambos valores el mayor. En los helipuerios elevados o de flecha de color negro de 30 cm de altura) y el valor
en las heliplataformas, €l centro de la sefial de punto “D” de Ia helipla tafirr?na, 1l como se in d?ca en la
de toma de contacto deberfa estar emplaz'ado' en el Figura 5-14. “D” es la dimensién mdxima del helicdp-
centro del drea (}@ toma de contacto y elevacion 1m_1c§al, tero con los rotores girando. El color de la sefial indi-
aunque la sefial se puede colocar en posicibn cativa del valor D deberfa resaltar bien con respecto al
desplazada y alejada con respecto al origen del sector fondo
despejado de obstaculos a una distancia del centro que )
no sea superior a 0,1 D cuando, a rafz de un estudio i) Sefal de obstdculo (véase 5.2.2.12).
aerondutico, se haya llegado a la conclusitn de que es
necesaria dicha colocacién desplazada (véanse los
ejemplos de la Figura 5-13). 5.3.3 Ayudas luminosas

g} Sefial de nombre de helipuerto (véase 5.2.2.11). Los 5.3.3.1 Las siguientes ayudas luminosas serdn itiles en los

caracteres de la sefial deberian temer mna altura no
inferior a 1,2 m y deberfan consistir en el nombre del
helipuerto o en el designador alfanumérico del heli-
puerto gue se utiliza en las comunicaciones de radio-
telefonia (R/T). El color de la sefial deberia resaltar

helipuertos elevados o en las heliplataformas. Al igual que en
el caso de las sefiales, muchas de las ayudas luminosas
reseftadas en la Seccién 5.2 en relacién con los helipuertos de
superficie son adecuadas para los helipuertos elevados y para
las heliplataformas, a saber:
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a) faro de helipuerto;

b) sistema de gufa de alineacion visual;

¢} indicador de pendienie de aproximacion;

d) tuces de drea de aproximacion final v de despegue;

e) iluminacién de 4rea de toma de contacto v de
elevacion inicial; y

f) iluminacion de obstéculos.

5332 Faro de helipuerto (véase 5.2.3.2).

533.3 Sistema de gufa de alineacion visual. Debido a las
limitaciones de espacio no es viable instalar un sistema de
iluminacién de aproximacién en los helipuertos elevados o en
las heliplataformas. Asf pues, en los helipuertos elevados o en
las heliplataformas deberfa instalarse un sistema especialmente
ideado al respecto, denominado sistema de gufa de alineacién
visual, si fuera necesario proporcionar gufa de alineacién. Para
mayor orientacion sobre dicho sisterna véase la Seccién 5.4,

5.3.34 Sistema indicador de pendiente de aproximacion. Las
limitaciones de espacio en los helipuertos elevados o en las
heliplataformas impiden la instalacién de sistemas con
elementos miltiples, tales como el PAPI o el APAPL En los
helipuertos elevados o en las heliplataformas donde sea
necesario propotrcionar guia visual de la pendiente de
aproximacitn, deberia instalarse un indicador de un solo
elemento conocido como sistema HAPIL Las caracteristicas
del sistema HAPI corresponderdn a las especificadas en el
Anexo 14, Volumen II. La orientacion relativa a los elemenios
luminosos del HAPI aparece en la Seccién 5.5.

53.3.5 Luces de drea de aproximacion final y de despegue
(véase 5,2.3.8). Normaimente esta drea coincide con el drea de
toma de contacto y de elevacion inicial y no estd provista de
iluminacidn.

5.3.3.6 Sistema de iluminacion de drea de toma de contacto
¥ de elevacidn inicial. Esta iluminacién consistira en luces de
perimetro y reflectores o tableros luminiscentes, o bien luces
de perimetro y una combinacién de reflectores y tableros
luminiscentes.

3.3.3.7 Las luces de perimetro deberian instalarse segiin lo
especificado en 5.2.3.11, pero las luces deberfan instalarse con
amreglo a un espaciado no superior a 3 m. En las
heliplataformas, las luces deberfan instalarse de manera que no
se puedan ver desde una posicion situada por debajo de la
superficie de la heliplataforma.

5.3.3.8 En los helipuertos elevados v en Ias helipiataformas
deberia proporcionarse iluminacién mediante reflectores y/o
tableros luminiscentes, con miras a realzar las referencias
visuales de la superficie en el entomo del drea de toma de
contacto y de elevacion inicial. Estas referencias visuales son

esenciales para establecer la posicion del helicéptero cuando
se procede 2 la aproximacion final y al aterrizaje.

5.3.3.9 Los reflectores deberian estar debidamente apanta-
Nlados, a fin de asegurar que la fuente de luz no sea visible
directamente por el piloto en ninguna de las fases del
aterrizaje. La iluminacién deberia estar disefiada de manera
que se proporcione una iluminancia horizontal media de 10 Jux
como mirimo, con una relacién de uniformidad de 8 a 1
{promedio a minimo).

5.33.10 En algunos helipuertos elevados y en algunas
heliplataformas acaso no pueda lograrse la relacién de unifor-
midad de 8 a 1 en toda la superficie, habida cuenta de que
existe una limitacién de altura de 25 cm para los elementos
luminosos. Segin la distancia y el dngulo de proyeccidn, la
parte central de la plataforma puede quedar algo oscura. En tal
caso quizd sea necesario utilizar una combinacién de
reflectores y tableros luminiscentes para realzar las referencias
visnales de la supesficie. Por ejemplo, puede iluminarse
mediante reflectores el segmento anualar externo vy el circulo
interior puede iluminarse con tableros huminiscentes.

5.3.3.11 En qué grado seran Gtiles los reflectores para el
piloto dependerd de la reflectancia de la superficie de la
plataforma. Para optimizar el rendimiento de un sistema de
iluminacién con reflectores, la superficie de la plataforma
deberfa tener unas caracterfsticas de elevada reflectancia
especular.

5.3.3.12 Cuando los tableros luminiscentes se utilicen en un
helipuerto elevado o en una heliplataforma para realzar las
referencias visuales de la superficie, los tableros no deberian
ser adyacentes a las luces de perimetro. Constituyen emplaza-
mientos adecuados 1a zona situada alrededor de la sefial de
punto de toma de contacto cuando la haya, ¢ la zona coinci-
dente con la sefial de identificacién de helipuerto. Cuando
estén colocados en estos emplazamientos, los tableros podran
emitir luces de colores distintos del amarillo.

§.3.3.13 luminacion de obstdculos. La iluminacion de obs-
tculos especificada en relacién con los aeropuertos se aplica
también a los helipuertos elevados y a las heliplataformas. Sin
embargo, cuando no sea posible instalar las luces en el
obstdculo, podrd iluminarse el obstacule por medio de reflec-
tores. La iluminacion mediante reflectores debe estar disefiada
de manera que produzca una luminancia de 10 cd/m?, como
minimo.

5.4 SISTEMA DE GUfA DE
ALINEACION VISUAL

5.4.1 Generalidades

5.4.1.1 El sistema de gufa de alineacidn visual definido en el
Anexo 14, Volumen 11, Seccion 5.3.3A, estd disefiado para dar
indicaciones visvales en la derrota. Se recomienda particular-
mente la wiihizacion de este sistema cuando el medio en gue se
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Sefial de drea de toma de contacte
y de elevacion inicial
{tinea blanca de 30 cm de anchura)

Suefiaide nemb;e dei halipuario Sefial de masa méxima permisibls
{cualquier color) (cuaiguier color)

Secior de obstéculos
180°

.
Huminacidn con reflectoras del rea Nota.- Cuando exista posibilidad Luces de perimetro dal irea
de toma de contacto y de elevacidn inicial de confusion, daberia subrayarse de toma de contacto y de elevacion inicial
(iuminacisn horizontal de 10 Lux como minimo) ia sefial de masa maxima tal como {(amaritias emnidireccionates,
so indica en la figura. aintervalos ge 3 m)

Figura 5-11. Sefales ¢ Buminacién de en helipuerto elevado
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Nota.— Todas las unidades son en centimetros.

Figura 5-12. Forma y proporcipnes de {os mimeros y de la letra de
la sefial de masa mdxima permisibie
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Aitura de obstéculos
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Figura 5-13. Ubicacién de ia sefial de toma de contacto

Ejempio A. Seifial de toma de contacio centrada

sector
de 150°
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Figura 5-13. Ubicacion de la seiial de ioma de contacte
Fjemplo B. Seiial de toma de contacto desplazada
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encuentre el helipuerto proporcione pocas referencias visuales
de superficie, como por ejemplo en [as operaciones efectuadas
mar adentro, 0 cuando no pueda instalarse un sistema de
iluminacién de aproximacidn (p.ei., en un helipuerto elevado).

5.4.1,2 El sistema proporciona como minimo ires sectores de
sefial discretos que indican la posicin del helicéptero, a saber:
“desviado hacia ia derecha”, “en la derrota” y “desviado hacia

la izquierda”.

Nota.— El sistema de guia de alineacion visual estd
estrechamente vinculado con la seguridad de las operaciones
efectuadas con  helicdpteros. Se considera conveniente
recordar a los usuarios de este manual que el sistema, cuando
se instale y utilice en la forma estipulada, proporcionard en la
fase de aproximacién final un margen lateral seguro con
respecto a los obstdeulos.

54.1.3 Los textos contenidos en este capitulo tenen por
objeto suministrar orientacién al aplicar el Anexo 14,
Volumen I, Capitulo 5, Seccién 5.3.3A, considerando:

a) que se wilizardn sistemas de gufs de alineacidn visual

de disefios distintos; y

b} que los sistemas de guia de alineacidn visual se insta-
lardn en helipuertos o heliplataformas de caracteris-
ticas fisicas muy diversas.

£.4.2 Tipo de sefial

5.4.2.1 La seiial del sistema de gufa de alineacién visual serd
tal que no haya posibilidad de confusién entre el sistema y
cualguier otro sistema visual indicador de pendiente de
aproximaci6n asociado u otras ayudas visuales.

5422 Se evitarf utilizar parz el sistetna la Thisma
codificacion que se utilice para otro sistema visual indicador
de pendiente de aproximacion asociado (HAPI, PAPI o
APAPI).

5.4.2.3 El sistema no deberd aumentar notablemente 1a carga

de trabajo del piloto y el formato de la sefial deberd aparecer

comeo linico y ser visible en todos los entomos operacionales.
5.4.3 Disposicién y dngulo de reglaje

543.1 Bl sistema de guiz de alineacidn visual estard
emplazado de forma que pueda guiar al helicéptero a lo largo

210° origen del sector

\4
{18

60 cm

L

X« Valor D’

30 cm

FrsT- - - - -"""="-""-"-""-"—""===-=- |
Il Sector de obstaculos |
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| b aotem T |
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b s : de contacto y de Origen del sector libre de )
;_-_’ H i elevacién inicial obstéculos t
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Sefial de 4rea de toma de
contacto y de elevacién inicial

Figura 5-14. Sefial de sector despejado de obsticules en una heliplataforma
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de la derrota estipuiada hasta el drea de aproximacién final y
de despegue, y deberia estar emplazado en el borde a favor del
viento de esta Area y alineado con la direccién preferida de
aproximacion.

5.4.32 Elsistema deberd ser susceptible de ajuste en azimut
con una precision respecto a la trayectoria de aproximacitn
deseada de +5 minutos de arco.

5.43.3 FEn aquellos casos en que sea necesario percibir las
luces del sistema como fuentes luminosas discretas, los
clementos luminosos se emplazarin de manera gue en los
limites extremos de cobertura del sistema el dngulo subtendido
entre los elementos, vistos desde la posicidn del piloto, no sea
inferior a 3 minutos de arco. El dngulo subtendido entre los
elementos luminosos del sistemna y otras luces de intensidad
comparable o superior tampoco serd inferior a 3 minutos de
arco. Cabe satisfacer estos requisitos, cuando se trate de luces
situadas en la linea normal de visién, colocando los elementos
luminosos a una distancia entre sf de 1 m por cada kilémetro
de distancia de vision.

5.4.3.4 La divergencia del sector “en la derrota™ de! sistema
serd de 17 a cada lado del gje.

544 Brillo

Se proporcienard un control de intensidad adecuado para
permitir que se efectien ajustes con arreglo a las condiciones
prevalecientes y para evitar el deslumbramiento del piloto
dorante la aproximacion y el aterrizaje. Cuando se utilice el
sistema conjuntamente c¢on un indicador de pendiente de
aproximacién, los reglajes de intensidad deberian ser
compatibles.

5.4.5 Caracteristicas

5.4.5.1 En el caso de falla de cualquiera de los componentes
que afecte el formato de la sefial, el sistema se desconectard
automiticamente.

5.45.2 Los elementos luminosos se disefiardn de modo que
los depésitos de condensacidn, hielo, suciedad, etc. sobre las
supetficies Gpticas transmisoras o reflectoras interfieran en la
menor medida posible con Ia sefial lnminosa y no produzcan
sefiales espurias o falsas.

5.4.6 Inspeccion inicial en voeio

Se recomienda efectuar la inspeccién en vuelo de toda
nueva instalacién para confirmar que el sistema funciona
correctamente. En la inspeccidn deberfan incluirse las
siguientes verificaciones: divergencia del sector “en Ia

derrota”, cobertura en azimut y vertical, alcance, control de
brilio v compatibilidad con el indicador de pendiente de
aproxirnacidn.

547 Inspeccién periédica

5.4.7.1 El reglaje inicial o bien lo efectuard el agente del
fabricante o bien se llevard a cabo siguiendo estrictamente las
instrucciones establecidas por el fabricante para la instalacién.
Posteriormente deberia fijarse un calendario de inspecciones
periGdicas adecnadas, con el fin de comprobar que el sistema
conserva su seguridad operacional.

5.4.7.2 Deberfa efectuarse una verificacién periddica del
sistema de guia de alineacion visual a fin de comprobar que:

a) todas las ldmparas estin encendidas y la iluminacidn
€s uniforme;

b) no hay pruebas evidentes de deterioro;
¢) el formato de la sefial es correcio;

d) las superficies plicas transmisoras ¢ reflectoras no
estin contaminadas; y

e) los sistemas de control funcionan adecuadamente.

5.4.8 Consideraciones en materia de obstécnlos

El reglaje del dngulo de azimut del sistema serd tal que,
durante la aproximacion, el piloto de un heliclptero que se
desplace a lo largo del limite de la sefial “en la derrota” pueda
evitar todos los objetos que existan en el drea de aproximacién
con un margen seguro. lLas caracteristicas relativas a la
superficie de proteccién contra obstdculos que se especifican
en el parrafo 5.5.15.2, en Ja Tabla 5-1 y en la Figura 5-19, para
los indicadores visuales de pendiente de aproximacion, se
aplicar4n igualmente al sistema de guia de alineacién visual.

5.4.9 Descripcion de un sisiema
empleado en Francia

5.4.9.1 Descripcidn. En la Figura 5-15 se ilustra un sistema
de guia de alineacién visual empleado en Francia. El sistema
consiste en seis elementos pulsantes dispuestos en dos grupos
de tres elementos, cada ano de ellos con arreglo a lo indicado
en Ia Figura 5-135. Un grupo se emplaza en el lado izquierdo
de la derrota de aproximacién y el otro grupo en el lado
derecho, El sistema funciona asf:

a) cuando el piloto se encuentre en la derrota de aproxi-
macién correcta verd los dos elementos luminosos
denominados 3R y 3L, vy ésios producirdn destellos
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sirnultdneos similares a los que producen las luces de
identificacién de umbral de pista especificadas en el
Anexo 14, Volumen I, Seccién 5.3.9; y

b} cuande el piloto se encuentre a la izquierda o a la
derecha de la derrota de aproximacién correcta verd
tres luces que producen destellos consecutivos, lo que
le indicard la direccidn en que debe efectuar la
correccifn, por ejemplo 1L—2L—-3L, si el piloto se
encuentra a la izquierda de la derrota de aproximacién
correcta.

5.49.2 Emplazamiento. El sisterna deberia ernplazarse de
preferencia en el borde a favor del viento del drea de
aproximacién final y de despegue, segin lo indicado en la
Figura 5-15. Las distancias de separacién entre los elementos
luminosos serdn las indicadas en dicha figura. Cuando se
uitlice un indicador de trayectoria de aproximacion para
helicépteros (HAPT) en combinacién con & sistema de gufa de
alineacién, el HAPI deberfa emplazarse detris del sisiema de
guia de alineacidn y en el centro de los elementos 3R y 3L.
Cuando dicho sistema se coloque en un emplazamiento comin
con el HAPI, puede ser suficiente un espaciado de 4 a 5 m
entre 1os elementos luminosos 3R y 3L. Cuando se disponga
de espacio suficiente, el HAPI puede instalarse alineado con
los elementos del sisterna y en el centro de los elementos
3Ry 3L

5493 Formato de la sefial. El formato de la sefial del
sistema de guia de alineacién visual incluye tres sectores de
sefial discretos, a saber: “desviado hacia la izquierda”, “en la
derrota” y “desviado hacia la derecha”, tal como se indica a

continuacisn.

Desviado hacia Desviado hacia

Sector ia izquierda En la derrota la derecha
Seial Tres luces blancas  Dos luces Tres luces blancas
de destellos blancas de de destellos
consecutivos destellos consecutivos
de izquierda a simulténeos de derecha a
derecha (1L, 2L (3R y 3L) izquierda (1R, 2R
¥y 3L) y 3R)

5.4.94 Las caracteristicas de los destelios de “desviacion de
sector” se indican en la Figura 5-16.

5.49.5 Elsistema incluye también otros dos sectores de poca
amplitud que proporcionan sefiales de “ligeramente desviado™.
En estos sectores de “ligeramente desviado™ el sistema
presenta dos luces blancas de destellos consecutivos, que
también indican la direccién en que debe efectuarse la
correccidn.

5.4.9.6 Reglaje del sistema. La divergencia del sector “en la
derrota” del sistema deberia ser de 1°, tal como se indica en la
Figura 5-15. El sistema va generalmente en una caja similar a
1a utilizada para ¢l PAPL

5497 Distribucion de la luz. El sistema deberfa tener
la misma cobertura que la estipplada en el Anexo 14,
Volumen IL, en relacién para el indicador visual de pendiente
de aproximacién destinado a las operaciones efectuadas con
helicépteros. De este modo se lograr que el piloto no deje de
ver las sefiales de ninguno de los dos sistemas cuando estos se
utilicen conjuntamente. Los elementos luminosos tienen una
intensidad méxima de 15 000 cd.

54.9.8 FEl sistema proporciona reglajes de intensidad del
100%, del 30% y del 10%, v éstos pueden ser controlados a
distancia por el piloto desde el helicoptero.

5.5 INDICADOR DE TRAYECTORIA DE
APROXIMACION PARA HELICOPTEROS

551 Generalidades

5.5.1.1 El indicador de trayectoria de aproximacion para
helicopteros (HAPI) definido en el Anexo 14, Volumen II,
Capitule 5, Seccién 5.3.4, estd diseitado para proporcionar
indicaciones visuales de la pendiente de aproximacion
deseada.

5.5.1.2 El HAPI s un dispositivo con un tinico elemento que
proporciona una trayectoria de aproximacién normal y tres
indicaciones de desviacién discretas.

Nota.— El indicador visual de trayectoria de aproximacion
para helicdpteros estd estrechamente relacionado con la
seguridad de las operaciones efectuadas con helicdpteros. Se
considera conveniente recordar a los usuarios de este manual
gue el sistema, si se instala y utiliza en la forma prescrita,
proporcionard un margen seguro de franqueaniento de todos
los obstdculos cuando se realice la aproximacion final.

55.1.3 Los textos de este capiulo tienen por objeto
suministrar orientacién para la aplicacién del Anexo 14,
Volumen I, Capitulo 5, Seccién 5.3.4, considerando que:

a) se utilizardn sistemas HAPI de disefios diferentes; y

b) se instalarin sistenas HAPI en helipuertos o©
heliplataformas de muy diversas caracteristicas fisicas.

5.5.2 Tipo de seiial

5.5.2.1 El HAPI es un elemento proyector gue produce una
sefial luminosa, roja en la parte inferior y verde en la parte
superior. Un dispositivo de ocultacién crea un efecto de
destello en la parte superior de la sefial de color verde y en la
parte inferior de la sefial de color rojo, tal como se indica en
la Figura 5-17.

5522 La distribuciéa de la Juz en un HAPI de color rojo y
verde deberia ser la indicada en la Figura 5-8, Tustracion 4.
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FATO
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Figura 5-15, Emplazamiento del sistema de guia de alineacion
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Figura 5-16. Caracteristicas de los destellos de desviacién de sector
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dispositivo de ocultacisn

eje horizontal del

filtrg rojo

ente verde ¢e destetlos

elemento y referenci ‘

de verificacion

lampara

filtro verde

10jo de destetlos

Figura 5-17, Elemento luminoso del HAPI

5.5.3 Especificaciones relativas al equipo

5.5.3.1 La transicidn entre los sectores adyacentes de la sefial
deberia ser tal que, para un observador sitnado a una distancia
minima de 300 m, parezca que ocurre dentro de un dngulo
vertical de no mis de 3 minutos,

5.5.3.2 El dispositivo de ocultacién se disefiard de modo que,
en caso de falla, no se emitird ninguna luz por el sector de
destellos averiado.

554 Angulos de reglaje

5.5.4.1 Durante el proceso de fabricacién, el centro del plano
de transicidn entre las sefiales de luz roja fija y 1oz verde fija
estard alineado exactamente con el eje horizontal del elemento
(Figora 5-17). El dngulo de reglaje del elemento y el centro del
sector en el rumbo no es el mismo. En consecuencia, el dngulo
de reglaje se ajustard con el limite rojo-verde (véase 5.5.13).

5.5.4.2 El sistema HAPI deberd ser susceptible de ajuste en
elevaciéon a cualquier dngulo deseado entre 1° y 12° por
encima de la horizontal con una precision de =5 minutos de
arco.

5543 Los elementos del HAPI estardn disefiados de modo
que, en el caso de que se produzca una desalineacién vertical
que exceda de £0,5°, el sistema se apagard autométicamente.

555 Brilie

Se proporcionard un control de intensidad adecuado para
permitir que se efecnien ajustes con arreglo a las condiciones
prevalecientes y para evitar el deslumbramiento del piloto
durante la aproximaci6n v el aterrizaje.

5.5.6 Instalacion

5.5.6.1 Al igual que con cualquier sistema de precision, es
indispensable que las bases donde se instalen los elementos del
HAPI sean sélidas. Por ello, el disefic del montaje deberia
idearse de manera que proporcione la mdxima estabilidad.

5.5.6.2 Cuando se requieran distintos sectores de aproxima-
cién, el sistema HAPI puede instalarse sebre un soporte
giratorio.

5.5.7 Frangibilidad y resistencia a Ia
corriente en chorre

5.57.1 Los sistemas HAPI serdn frangibles y estarén insta-
lados y emplazados lo mas bajo posible, de manera que no
constituyan un peligro para los helicépieros.

5.5.7.2 El sistema HAPI mantendrd su dngulo de reglaje
incluso cuando esté sujeto a la corriente descendente del rotor
y a distintas condiciones ambientales.
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5.5.8 Resistencia 2 materias extranas

5.5.8.1 E]I HAPI estard disefiado de manera gue constituya un
elemento hermético, impidiéndose asi que penetren materias
exirafas v se formen depdsitos de sal en los sistemas de 1a lente.

5.5.8.2 El elemento estard construido con materiaies resis-
tentes a la corrosion,

5.5.9 Condensacién y hielo

Para evitar la condensacion y la acumulacién de hielo en las
lentes de los elementos uminosos puede ser necesario contar
con calentadores de baja potencia (50 a 100 W). Mantener en
funcionamiento los elementos laminosos con un reglaje de baja
potencia (20 W por ldmpara) durante los perfodos en que no
se utilicen, también ha demostrado ser un métedo preventivo
satisfactorio. Los elementos que no cuenten con zlgin medio
para mantener templados los cristales de las lentes requerirén,
antes de su utilizacién, un perfodo adecuado de calentamiento
a plena intensidad con el fin de disipar la condensacién o
derretir el hielo de las lentes. Hay que determinar cuél es el
pericdo de calentamiento apropiado para un elemento HAPL

5.5.10 Inspeccidn inicial en vuelo

Se recomienda efectuar la inspeccién en vuelo de toda nueva
instalacién para confirmar que el sistema funciona correcta-
mente. En la inspeccidn deberfan incluirse las siguientes
verificaciones: cobertura en azimut, alcance, 4ngulo de reglaje,
control de brillo y compatibilidad con el ILS o MLS (si los
hubiera).

5.5.11 Inspeccion periddica
5.3.11.1 Bl reglaje inicial o bien lo efectuari el agente del
fabricante ¢ bien se llevard a cabo siguiendo estrictamente las
instrucciones establecidas por el fabricante para la instalacion.
Posteriormente deberia fijarse un calendario de inspecciones
periédicas adecuadas con el fin de comprobar si el sistema
conserva su seguridad operacional.

5.5.11.2 Deberfa efectuarse una verificacién periédica de los
sisternas HAPI a fin de asegurar gue:

a) todas Jas ldmparas estin encendidas vy la iluminacién
es uniforme;

b) no hay pruebas evidentes de deterioro;
¢y el formato de la sefial es correcto;

d) el cambio de sefial se efectia al mismo tiempo en
todos los elementos &pticos del HAPE,

e} las lentes no estdn contaminadas; y

f) los sistemas de control funcionan adecuadamente.

5512 Método de verificacion

El dngulo de reglaje se verificard mediante un clinémetro o
instrumento equivalente, ajustado segin €l dngulo apropiado y
colocado en la referencia de verificacion. Deberian corregirse
los errores que excedan de 3 minutos de arco.

5.513 Disposicién y angulo de reglaje en elevacidn

5.5.13.1 El HAF! deberd emplazarse de manera que se evite
el deslumbramiento de los pilotos en Jas etapas finales de
aproxirmacion y aterrizaje. El 4ngulo de reglaje minimo del
HAPI es de 1°. En las heliplataformas donde no se proporcione
un sector despejado de obsticulos y en los helipuertos de
superficie o en los helipuertos elevados, deberia instalarse el
HAPI de preferencia o bien en el lado izquierdo o bien en el
lado derecho del drea de aproximacién final y de despegue. A
veces puede ser conveniente instalarlo en el eje preferido de
aproximacion. En este caso, ¢l HAPI deberfa colocarse en el
centro del borde interior del Area de aproximacién final y de
despegue. Cuando el sistema esté emplazado sobre el nivel del
Area de toma de contacto y de elevacion inicial, su elevacion
serd determinada por la autoridad competente.

5.5.13.2 Cuando en un determinado emplazamiento el HAPI
no suministre un margen seguro de franqueamiento de
obstdculos en el borde del drea de aproximacién final y de
despegue, deberia proporcionarse el correspondiente aviso en
los documentos aeronfuticos apropiados.

5.5.13.3 Enla Figora 5-18 se ilustran ejemplos de utilizacién
del HAPI en diferentes emplazamientos.

5.5.13.4 Cuando el sistema HAPI esté colocado scbre un
soporte giratorio, en un helipuerto elevado © en una
heliplataforma, puede alinearse con el eje de aproximacion
deseada.

5.5.13.5 Cuando esté instalado sobre una plataforma flotante,
el haz del sisterna HAPI deberfa ser estabilizado con una
precisién de £1/4° dentro de £3° de movimiento de cabeceo y
balanceo de la heliplataforma.

5.5.14 Distancia respecto a la FATO

E} HAPI se colocard a una distancia de 3 m y fuera de] drea
de seguridad y no penetrard en ninguna superficie limitadora
de obstdculos.

5.5.15 Consideraciones en materia de obsticulos

5.5.15.1 El 4ngulo de emplazamiento y aproximacién del
HAPI también puede depender de la presencia de obstdculos
en ¢l drea de aproximacién. El drea que debe ser objeto de
reconocimiento topogrifico aparece en la Tabla 5-1 y en la
Figura 5-19.
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5.5.152 En la Tabla 5-1 se indican las dimensiones y las
divergencias correspondientes a la superficie de proteccidn
conira obstéculos para los tres tipos de indicadores visuales de
pendiente de aproximacién destinados a ser utilizados en los
helipuertos. Estas superficies dimanan de las superficies de
aproximacién especificadas en el Anexo 14, Volumen I,
Capitulo 4.

5.5.153 La abertura en azimut del haz luminoso se limitard
en la forma apropiada si algin objeto, situado fuera de los
lfmites de la superficie de proteccion contra obsticulos del
sistema HAPI pero dentro de los Iimites laterales del haz
luminoso del sistema, sobresaliera del plano de la superficie de
proteccidon contra obsticulos y, a raiz de um estudio
aerondutico, se hubiera llegado a la conclusién de que dicho
objeto podria influir adversamente en la seguridad de las
operaciones. La cuantia de la limitacion del haz serd la
apropiada para que el objeto quede fuera de los 1{mites del haz
luminoso.
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Tabla 53-1
FATO para
FATO para aproximaciones
Superficie y aproximaciones que no sean
dimensiones visuales de precision

Longitud del
borde interior

Distancia desde
el extremo de
la FATO

Divergencia

Longitud total

Anchura del drea
de seguridad

3 m como mimmo

10%

2 500 m

Anchura del drea
de seguridad

60 m

15%

2500 m

o S ey E(

Figura 5-18. Ejemplos de utilizacién del HAPT en diferentes emplazamientos
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80 m

am | lg s o 15%

10%
25600 m
Hk\ FATO < N
FATO » \ { 2500m o

10%

15%

FATO para aproximaciones
visuales

FATO para aproximaciones
que no sean de precisién

Figura 5-19, Area objeto de reconocimiento topogréfico




Capitulo 6

SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

Nota.— Los textos que figuran en los pdrrafos 6.1 a 6.9
tienen solamente aplicacion a los helipuertos de superficie y a
los helipuertos elevados. Los requisitos de la Organizacidn
Maritima Internacional (OMI) respecto a las operaciones de
salvamento y extincion de incendios de helicdpteros se
consideran adecuados para las heliplataformas y  se
reproducen en 6.10.

HELIPUERTOS DE SUPERFICIE
Y ELEVADOS

6.1 INTRODUCCION

6.1.1 El objetivo principal del servicio de salvamento y
extincidn de incendios es salvar vidas humanas en caso de
accidentes o incidentes de aviacién.

6.1.2 Con esto se supone en todo momento la posibilidad y
la necesidad de extinguir un incendio que: '

a) puede ocurrir cuando el helicSptero efectiia la toma de
contacto, la elevacién inicial, el redaje, o en estaciona-
miento etc.;

b) puede ccurrir inmediatamente después de un accidente

o incidente de helicéptero; o

¢} puede ocurrir en cualquier momento durante 1as opera-
ciones de salvamento.

6.1.3  Por este motivo, es de importancia primordial dispensr
de medios adecuados especiales para hacer frente cou rapidez
2 los accidentes o incidentes que ocurran en un helipuerto o en
sus cercanias, puesto que es precisamente deniro de esa zona
donde existen ias mayores posibilidades de salvar vidas
humanas.

6.1.4 Los factores mds importantes que influyen en la
eficacia del saivamento, en los accidentes de helicGpteros en
que haya supervivientes, son la capacitacion del personal, la
eficacia del equipo v la rapidez con que pueda intervenir el
personal y el equipo asignados a estos servicios,

6.1.5 Al examinar las disposiciones especiales que deben
tomarse en los helipuertos para la proteccién v el salvamento
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en caso de incendio, debe prestarse atencidn a los aspectos
relativos a la prevencidn y limitacidn de los incendios, espe-
cialmente al emplazamiento del helipuerto en relacidn con las
zonas circundantes.

6.1.6 En general, la preparacién de requisitos en materia de
saivamento v extincién de incendios (RFF) para los helicp-
teros que realizan operaciones en los helipuertos se ha basado
en los correspondientes a los aviones en los aerddromos y se
han seguido los mismos critetios. S6lo se han establecido prac-
ticas distintas respecto a los requisitos actuales de la OACI
para instalaciones RFF en los aerddromos, cuando diferencias
notables entre las caracteristicas de disefio u operaciones de
los helicépteros y las de los aviones asf lo han exigido.

6.1.7 Aunque en general los helicépteros transportan menor
cantidad de combustible que los aviones, los posibles incen-
dios son de mayor gravedad porgue en los helicOpteros el
depdsito de combustible estd situado, en la mayoria de los
casos, debajo de la parte ocupada del fuselaje y cerca del
motor. En otras palabras, en un accidente de helictptero es
mas probable que el combustible incendiado se encuentre en
un drea cercana al helicOptero y, por lo tanto, que el incendio
sea de mds gravedad que si se tratara de un avién de tamaifio
similar.

6.1.8 Las propuestas gue se exponen a continuacidn en
relacidn con los servicios ¥ equipo de salvamente y extincion
de incendios que deben suministrarse en los helipuertos se
basan en las especificaciones propuestas para el Anexo 14,
Volumen II.

6.1.9 En el Manual de servicios de aeropuertos, Parte I —
Salvamenio y extincidn de incendios (Doc 9137) figuran textos
de orientacién schre todos los aspectos relacionados con los
servicios de salvamento y extincién de incendios. Dicho
manual también contiene diagramas con datos relativos a
situaciones de emergencia de helicOpteros.

6.2 NIVEL DE PROTECCION

6.2.1 Salvo en el caso de helipuerios de superficie sin perso-
nal de servicio y con un ndmero reducido de movimientos,
deben proporcionarse en los helipuertos servicios y equipo de
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salvamento y extincién de incendios. El nivel de proteccion
que ha de suministrarse debe basarse en la longitud total del
helicptero més largo que normalmente uviilice el helipuerto.

6.2.2 El nivel de proteccion que ha de proporcionarse en un
aerédromo (Categorfa RFF de aerédromo) se basa en las
dimensiones del avién de mayor longitud que lo utilice, pero
puede modificarse en foncidén de la frecuencia de las
operaciones. Por consiguiente, si no lega a 700 el nimero de
movimientos de los aviones de mayer longitud durante los tres
meses consecutivos de mds trifico del afio, la categorfa del
aerddromo puede ser inferior a la comrespondiente al avidn de
mayor longitud. Este ndmero (700 movimientos) se basa en
datos estadisticos sobre operaciones de salvamento y extincidn
de incendios de aviones. Sin embargo, en el caso de los
helipuertos el nivel de proteccion (Categorfa RFF de
helipuerto} se basa en las dimensiones de los helicépteros de
tnayor longitud para los que esté previsto el helipuero,
cualquiera gue sea la frecuencia de las operaciones, y ello por
dos razones: en primer lugar, no se dispone de datos
estadisticos de accidentes de helicOpteros; en segundo lugar, el
incendic que puede producirse en caso de un accidente de
helicépterp, segiin se explica en el parrafo 6.1.7, serd
posiblemente mas grave qgue en el caso de un avién de tamano
siimilar. Asi pues, se ha llegado 2 1a conclusién de que el nivel
de proteccién debe basarse en ¢l helicoptero de mayor longitud
que normalmente utilice el aeropuerto, cualquiera que sea el
régimen de movimientos.

6.2.3 El estdio de las dimensiones v caracteristicas de los
helipuertos ha demostrade que tres categorias de extincidn de
incendios bastan para cubrir la gama de helicpieros
corriepiements en servicio. La definicién de las categorias se
basa en la longitud total de ios helicdpteros, es decir, incluidos
el botalén v los rotores. Inicialmente se considerd que en el
¢aso de los helicOpleros seria conveniente tomar la fongitud
del fuselaje en Jugar de la longitud total, puesto que
normalmente los rotores no conrstituyen un factor que haya de
tenerse en cuenta a efectos de salvamento y extincidn de
incendios. Se considerd también que la parte ocupada de los
helicdpteros era mas impernante que la longitud del fuselaje.
Sin embargo, no se dispone faciimente de informacién sobre la
parte ocupada y, por motivos de normalizacion, es conveniente
utitizar el misme método de clasificacion que en el caso de los
aviones, a saber, la longitnd total,

6.2.4 El nivel de proteccién que ha de proporcionarse en un
helipuertio (Categoria RFF de! helipuerto) se determina en Ja
Tabla 6-1 segiin 1a longitud total del helicdptero mis largo que
normalmente lo utilice, cualquiera que sea la frecuencia de las
operaciones. No obstante, durante los perfodos en que se
prevean operaciones de helicopteros pequefios, a efectos de
extincidn de incendios del helipuerto, la categorfa podréd
reducirse & la categorfa maxima de los helicdpteros que se
prevea utilizarén el helipuerto durante ese periodo. Para
facilitar la referencia, en la tabla del Apéndice 1 se indican las
caiegorias de los helipuenios a efectos de extincidn de
incendios para helicopteros de longitud tradicional.

Tabla 6-1. Categoria del helipuerte a efectos de
extincién de incendies
Categoria Longitud total del helicdptero’
Hi hasta 15 m exclusive
H2 de 15 m a 24 m exclusive
H3 de 24 m a 35 m exclusive

1. Longited del helicdptere, incluidos el botalon de cola y el rotor

6.2.5 En el caso de helipuertos emplazados en aerédromos
utilizados por aviones, log servicios e instalaciones de salva-
mento y extincién de incendios proporcionados para los
aviones serdn normalmente adecuados para la proteccidn de
los helicépteros. Esto supone que los servicios y el equipo de
salvamento y extincidén de incendios proporcionados para los
aviones ofrecerdn, como minimo, la misma proteccién que la
exigida para los helicopteros de mayor longitud que utilicen
normalmente las instalaciones, y que el tiempo de respuesta
por lo que respecta al helipuerto no excederd de dos minutos.

6.3 TIPOS DE AGENTES EXTINTORES

6.3.1 Generalidades. Al igual que en los aer6dromos, en jos
helipuertos deben proporcionarse  agentes principales y
complementarios, tal como se indica en las Tablas 6-2 y 6-3.
Los agentes principales proporcionan un control permanente, a
saber, durante varios minutos © més. Los agentes complemen-
tarios permiten sofocar el incendio con rapidez pero su control
se limita al momento de la aplicacién v a un corto plazo
subsiguiente. En el Capitulo 8 de la Parte 1 del Manual de
servicios de aeropuertos (Doc $137), Parte 1 — Salvamento y
extincion de incendios, se indican las caracieristicas de los
agentes extintores recomendados.

6.3.2 Agentes principales. Por las razones indicadas en 6.1.7,
¢l tiempo de supervivencia en los accidentes de helicGpteros es
menor que en los de aviones y por 1o tanto ¢s necesario poder
sofocar el incendio con gran rapidez. Por consiguiente, s6lo se
aceptan como agentes principales fas espumas que satisfacen
el nivel B de performance, con una capacidad de supresion del
incendio mis rdpida que las espumas que satisfacen el mivel A
de performance.

0.3.3 Calidad de las espumas. La calidad de la espuma
producida por un vehicule de salvamento y extincidn de
incendios que utilice cualquier tipo de concentrado, influird
notablemente en los tiempos de control y de extincidn de los
incendios de una aecronave. BEs necesario realizar ensayos
funcionales de incendios para determinar si un concentrado de
espuma es adaptable para un entormo de seropuerto. En el
parrafo 8.1.5 del Manual de servicios de aeropuertos
(Doc 91373, Parte | — Salvamento y extincidn de incendios se
presenta una lista de las especificaciones minimas de las
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Tabla 6-2. Cantidades minimas de agenies extintores que han de utilizarse
para helipuertos de superficie

Espuma que satisfaga el nivel B
de performance

Régimen de
descarga
Agua  solucion de espuma

Categoria (L) (L/min)
(1) (2) {3)
H1 500 250
H2 1 000 500
H3 1 600 800

Agentes complementarios

Hidrocarburos
Productos quimicos halogenados CO,
en polvo (kg) o (kg) o (kg)
{4) {3) (6)
23 23 45
45 45 90
%0 90 180

Tabla 6-3. Cantidades minimas de agentes extintores que han de utilizarse
para helipuertss elevados

Espuma que satisfaga el nivel B

de performance
Régimen de
descarga
Agua  solucion de espuma

Categoria (L) {L/min)
(1) (2) (3}
H1 2 500 250
H2 5 608 S00
H3 8 000 800

Agentes complementarios

Hidrocarburos
Productos guimicos halogenados Co,
en polvo {(kg) o (kg) o (kg)
{4) {5} (6)
45 45 S0
45 45 30
45 45 Q0

espumas producidas 2 partir de concentrados de proteinas,
sintéticos, fluoroproteina, fluoroprotefna que forma una
pelicuia v concentrados que forman pelicula acuosa. En las
especificaciones se incluyen las caracteristicas fisicas y la
eficacia de las espumas en condictones de ensayo de incendios.
Todos los concentrados de espuma que hayan de uvtilizarse en
los vehiculos de salvamento y extincién de incendios de
helipuertos deberfan satisfacer o exceder los criterios
indicados en estas especificaciones, a fin de gue alcancen el
nivel B de performance.

634 Cuando los Estados o los usnarios particulares no
itengan instalaciones para realizar los ensayos capaces de
establecer las caracterfsticas y performances especificadas,
deberia obtenerse la certificacién de la calificacién de un
concentrado del fabricante o proveedor, basdndose en las
condiciones de funcionamiento locales.

6.3.5 Agentes complemeniarios. Por lo que respecta a los
agentes complementarios, se consideran adecuados para los
helipuertos los wes tipos de agentes recomendados en el
Anexo 14, Volumen I, para los aerédromos, a saber: los
productos quimicos secos en polvo, los hidrocarburos
halogenados y el CO,. Sin embargo, se considera normalmente
que los producios quimicos secos en polvo y los hidrocarburos
halogenados son mds eficaces que el CO, en las operaciones
de salvamento y extincién de incendios de acronaves, Ademss,
en emplazamientos elevados la eficacia de CO, puede dismi-
nuir, ya que frecuentemente los vientos que soplan dispersan
rapidaments el CO, y hacen escasa su eficacia,

6.3.6 Al seleccionar productos quimicos secos en polvo para
utilizarlos jumamente con la espuma, deben extremarse las
precauciones para asegurar la compatibilidad de ambos tipos
de agentes,
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64 EL CONCEPTO DE PROTECCION
CONTRA INCENDIOS

El método para determinar los requisitos en materia de
salvamento y extincidn de incendios en el caso de aviones se
basa en el concepto de un drea critica que debe ser protegida,
cualquiera que sea el tipo de incendic provocado por un
accidente, para facilitar la evacuacién de los ocupantes del
avion, Este concepto lo propugné ya en 1970 el Grupo de
expertos sobre salvamento y extincidn de incendios ¥y
posteriormente fue adoptado por la OACT para calcular las
cantidades necesarias de agentes extintores capaces de
mantener bajo control y extinguir los incendios de aviones. La
dimensidén del 4rea critica se basa en el caso de aviones, en la
longitud y anchura medias de los aviones para cada categoria
RFF de aer6dromo. Las cantidades necesarias de agua para la
produccidn de espuma y los regimenes de descarga prescritos
son proporcionales al drea critica. Se ha adoptado un concepto
andlogo para determinar los requisitos en materia de
salvamento y extincién de incendios de helicpteros.

6.5 AREA CRITICA EN LOS HELIPUERTOS

6.5.1 El drea critica se define como el 4rea adyacente a un
helicéptero donde el incendio debe ser controlado para salva-
guardar temporalmente la integridad del fuselaje y propor-
cionar una zona de escape a sus ocupantes.

6.5.2 El 4rea critica es un rectdngnle, una de cuyas dimensio-
nes es la longitud media del fuselaje del helicépiero v la otra:

a) en el caso de helicdpteros cuyo fuselaje tiene una
longitud inferior a 24 m, Ja anchura media del fuselaje
méds 4 m; y

by en el caso de helicopteros cuyo fuselaje tiene una
longitud de 24 m o mds, la anchura media del fuselaje
més 6 m.

El tamafio de! 4rea critica puede, por lo tanto, expresarse
como: L x (W + W} siendo:

L = Longitud media del fuselaje
W = Anchora media del fuselaje
W, = Factor adicional de anchura, es decir, 4 0 6 m.

Se prevé que en el factor adiciona! de anchura se tengan en
cuenta otros factores, tales como Ja cantidad de combustible
transportada y su emplazamiento en los helicpteros. Bn la
Tabla 6-4 se explica el modo de calcular el 4rea critica,

6.6 CANTIDADES DE AGENTES EXTINTORES

6.6.1 Agenses principales. Las cantidades de agua para la
produccidn de espuma que han de suministrarse en un
helipuerto deben estar de acuerde con la categoria RFF del

helipuerto (Tabla 6-1) v con las Tablas 6-2 o 6-3, segin
corresponda. Las cantidades que figuran en las Tablas 6-2 o
6-3 son las cantidades minimas de agentes extintores que
deben suministrarse. Siempre que sea posible conviene
proporcionar una proteccion adicional, teniéndose presentes
las necesidades de mantenimiento periddico del equipo y/fo,
cualesquiera peligros operacionales de cardcter excepcional en
un helipuerto determinado. Las cantidades de agentes extin-
tores que han de suministrarse y los regimenes de descarga se
han determinado, en principio, siguiendo el mismo método que
para los aviones.

6.6.2 Segin se ha mencionado en el pdrrafo 6.5, debe
protegerse el drea critica de los efectos del incendio a fin de
que los ecupantes del helicoptero puedan salir ¢ ser evacuados.
La cantidad de agua se calcula multiplicando el frea citica
correspondiente a la categoria del helipuerto por el régimen
normal de aplicacién y por el tiempeo de aplicacion. Aungue
para determinar la categorfa RFF del helipuerto se ha utilizado
la longitud total del helicoptero, en el cdleulo del drea critica
de cada categorfa se ha empleado la longitud media del
fuselaje.

6.6.3 La cantidad de agua especificada para la produccién de
espuma se ha basado en un régimen normal de aplicacion de
5,5 Lfmin/m?. Este régimen de aplicacién es el mismo que el
grupo de expertos sobre salvamento ¥ extincién de incendios
recomendd y que posteriormente adoptd la OACI en el caso de
incendios de aviones, por considerarlo €] régimen Gptimo para
controlar el incendio en menos de un minuto. La cantidad de
compuesto de espuma gue ha de suministrarse es proporcional
a la cantidad de agna recomendada para la produccién de
espuma ¥ a la concentracion de espuma elegida

6.64 El régimen de descarga de la solucién de espuma no
debe ser inferior a los regimenes indicados en las Tablas 6-2
o 6-3. Bl régimen de descarga que figura en dichas tablas es el
que se precisa para controlar un incendio en el area critica en
un minuto vy se determina para cada categoria RFF de
helipuerto multiplicando el drea critica por el régimen de
aplicacion.

6.6.5 Al hacer los cdleulos para que Ios ocupantes de los
helicopteros puedan salir o ser evacuados, se parte de la hipé-
tesis de gue las cantidades de agua suministradas permitirdn
combatir el incendic durante dos minutos, como minimo, en
un helipuerto de superficic y durante diez minutos en un
helipuerto elevado.

6.6.6 El plazo més largo asignado a los helipuertos elevados
fiene por objeto proteger toda la plataforma y dejar libres las
pocas vias de escape. En los helipuerntos elevados se considera
también esencial garantizar gue los agentes puedan aplicarse
en toda la heliplataforma, cualguiera que sea la direccidn del
viento.

6.67 Las cantidades de agua especificadas para los
helipuerios elevados no tendrdn que estar aimacenadas sobre la
heliplataforma o junto a ella, siempre que se disponga de un
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Tabla 6-4. Célculo del drea critica y cantidades de agua
para la produceién de espuma

Categoria de helipuerto a fines de
extincion de incendios

Hi H2 H3
Determinacion del drea critica
Longitud total del helicéptero
Limite inferior (m) 0 15 24
Limite superior (m) <15 <24 <33
Longitud media del fuselaje de los helicdpteros (m) 8.5 14,5 17
Anchura media del fuselaje de los helicGpteros (m) 1.5 2 2,5
Factor adicional de anchura W, {m) 4 4 6
Area critica (m?) 47 87 144
Régimen de aplicacion (L/min/m?) 55 5,5 5.5
Régimen de descarga —— Solucién de espuma (L/min) 250 500 800
Agua necesaria para la produccién de espuma
Helipuerto de superficie (L) 500 1 000 1 600
Helipuerto elevado (L) 2 500 5 000 8 000

sistema principal contiguo para suministrar agua a presién que
pueda mantener el régimen de descarga exigido. Cabe obser-
var que no se tienen en cuenta las necesidades de proteccion
de los edificios o estructuras sobre los que estd emplazado el
helipuerto.

6.6.8 En la Tabla 6-4 figuran los resultados del cédiculo del
drea critica (segiin lo indicado en el parrafo 6.5.2) y las canti-
dades correspondientes de agua para la produccion de espuma
aplicable a cada categoria de helipuerto. El drea critica se ha
determinado utilizando la longitud y la anchura medias del
fuselaje, es decir, la media aritmética de las longitudes v
anchuras reales de los fuselajes de los helicopteros civiles
comdnmente utilizados en cada categorfa. Estos valores se han
redondeado a los cinco décimos mas préximos de los nimeros
enteros. Las cantidades de agua se han redondeado al centenar
mAs proximo.

6.6.9 Agentes complementarios. Las cantidades de agentes
complementarios que han de suministrarse en los helipuertos
dependen de la categoria RFF del hefipuerio y de su emplaza-
miento. Al igual que en los incendios de aviones, los regime-
nes de descarga deben elegirse de manera que se logre la efica-
cia optima del agente empleado.

6.6.10 Sustitucion de agentes. En los helipuertos de superfi-
cie se permite sustitair parte o la totalidad del volumen de agua
para la produccion de espuma por agentes complementarios.

6.6.11 A los efectos de sustitucién de agua para la produc-
cién de espuma por agentes complementarios deben emplearse
los siguientes equivalentes:

1 kg de productos quimicos =

secos en polvo o 1 kg de
hidrocarburos halogenados

0,66 L de agua para ia
produccitn de espuma que
satisfaga el nivel B de

o Z kg de CO, performance

Pueden utilizarse equivalencias mayores para los agentes com-
plementarios si los resultados de las pruebas llevadas a cabo con
los agentss complementarios utilizados por el Estado demuestran
niveles de eficacia superiores a los anteriormente recomendados.

6.7 TIEMPO DE RESPUESTA

6.7.1 El tiempo de respuesta es el perfodo comprendido entre
la Hamada inicial al servicio de salvamento y extincién de
incendios vy la hora en que el pnmero de los vehiculos (el de
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servicio) que responde estd en sitnacion de aplicar la espoma
a un régimen por lo menos del 50% del iégimen de descarga
especificado en la Tabla 6-2.

6.7.2 En los helipuertos de superficie, el objetivo operacional
de los servicios de salvamento v extincién de incendios debe
consistir en lograr tiempos de respuesta gque no excedan de
2 minutos en condiciones Optimas de visibilidad y de estado
de 1a superficie.

6.73 En el caso de los helipuertos elevados, no se reco-
mienda un tiempo determinado de respuesta por considerarse
que en ¢l helipuerto o en sus inmediaciones se dispondrd de
servicios de salvamento y extincidn de incendios mientras se
efectdan operaciones de helicdpteros.

6.8 DISPOSICIONES ESPECIALES RELATIVAS
A LOS HELIPUERTOS ELEVADOGS

6.8.1 Es necesario prestar atencion especial a los problemas
pecaliares que en relacidn con las disposiciones en materia de
salvamento y extincidn de incendios plantean las operaciones
de helicdpteros en el promedio de 108 helipuertos elevados. Un
aspecto importante es que, por términe medio, el espacio
disponible en las heliplataformas es escaso, lo que impondrd
lirnitaciones at emplazamiento del monitor de espuma v a los
métodos generales de combatir el incendio. Es posible que,
como consecuencia de un accidente, se derrame el combustible
y se produzca un incendio gue corte rApidaments o hmite las
va escasas vias de escape de los ocupantes del helicdptero
hacia un lugar seguro. Ademds, pueden verse afectadas por el
accidente o el incendio las instaiaciones de salvamento y
extincion de incendios comiguas al belipuerto elevado. Por
consiguiente, tal como se indica en la Tabla 6-3, las cantidades
de agenies extinfores necesarias en fos helipuertos elevados se
calculan basindose en la posibilidad de gue la intervencién
para extinguir el incendio se prolongue mucho mds que en los
helipuertos de superficie. Ademas, en los helipuertos elevados
los servicios de salvamento y extincion de incendios deben
estar disponibles en el helipuerto o en sus proxiraidades
mientras se lleven a cabo operaciones de helicpieros.

6.8.2 En los helipuertos elevados debe suministrarse por lo
menos una manguera que puedsa descargar espuima en forma de
chorro pulverizado a razén de 250 L/min. Esto exige que los
helipuertos de categoria H1 estén equipados con una manguera
que tenga una boguilla capaz de descargar espumalagua de
chorro directo y/o configuracién dispersa (niebla/rociado).

6.83 Se considera también esencial gue en los helipuertos
elevados los agentes extintores, tanto principales como
complementarios pueden aplicarse en toda la plataforma,
cualquiera que sea la direccion del viento, Para lograrlo y
hacer frente a la posibilidad de que un monitor se vea afectado
por el accidente, es necesario gue en los helipuerios elevados
de Categorias 2 y 3 se disponga de dos monitores como
minimo, cada uno de elios con capacidad para proporcionar el
régirnen de descarga requerido, y simados en emplazamientos

distintos alrededor del helipverto y de garantizar que pueda
aplicarse la espuma en cualguier parte del helipuerto,
cualesquiera que sean las condiciones meteorcidgicas. Con el
fin de ofrecer mayores garaniias de gue los agentes puedan
aplicarse a cualquier parte del helicipterc en cualesguiera
condiciones meteorolégicas, serfa preferible que los monitores
pudieran funcionar por telemando desde puntos fhcilmente
accesibles situados fuera del helipuerto.

6.9 EQUIPC DE SALVAMENTO

Debe proporcionarse el equipe de salvamento que exija el
nivel de las operaciones de los helicépteros, tal como se indica
en la Tabla 6-5. En los helipuertos elevados el equipo de
salvamento debe almacenarse junto a la heliplataforma.

610 PRACTICA DE LA ORGANIZACION
MARITIMA INTERNACIONAL (OMI)*
PARA LAS HELIPLATAFORMAS

En toda plataforma para helicopteros habra, estibado en un
fugar préxime a kos medios de acceso a la misma, el siguiente
g
equipo:

a) al menos dos extinfores de polvo seco con una
capacidad total no inferior a 45 kg,

by un sistema de extincién apropiado, a base de espuma,
constitnide por cafiones ¢ lanzas capaces de suminis-
trar solucién espumante 3 todas las partes de la
cubierta para helicdpteros a razén minima de 6 L/min
durante cinco minutos cuando menos por cada metro
cuadrado de la superficie que quede dentro de un
circulo de didmetro D", entendiéndose por “D” la
distancia, en metros, que medie entre el rotor principal
y ¢l rotor de cola, tomada en el eje longitudinal de un
helicoptero que tenga un s6lo rotor principal, v entre
ambos rotores si se trate de un helicéptero con dos
rotores en tdndem. La Administracidn podrd aceptar
otros sistemnas de lucha contra incendios cuya
capacidad de extincién sea al menos tan eficaz como la
del sistema extintor a base de espuma;

c) extintores de anhidrido carbdnico cuya capacidad total
sea de por lo menos 18 kg, o equivalente, uno de los
cuales ird equipado para alcanzar la zona del motor de
cualquier helicptero que utilice la cubierta; y

d) al menos dos lanzas del tipo de doble efecto v
mangueras suficienies para alcanzar cualquier parte de
la cubierta para helicépteros, Tabla 6-1. Categoria del
helipuerio a efectos de extincién de incendios

*  “Coédigo para la construccion ¥ el eguipo de unidades moviles de
perforacién mar adentro; 1989 (CODIGO DE UNIDADES DE
PERFORACION, 1989)."
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Tabla 6.5 Equipe de salvamento

Categoria RFF de helipuerto

Equipo HlyH2 H3
Llave de tuerca regulable 1 1
Hacha de salvamento, del tipo que no quede encajada o de 1 1
agronave

Herramienta para cortar pernos, 60 cm 1 1
Palanca de pie de cabra, 105 cm 1 1
Gancho, de retencién o socorro 1 1
Sierra para metales, para trabajos fuertes, con 6 hojas de repuesto 1 1
Manta resistente al fuego 1 1
Escalera de mano, de longitud apropiada para los helicépteros — 1
utilizadoes

Cuerdas salvavidas, de 5 cm de espesor y 15 m de longitud 1 i
Alicate lateral 1 1
Juego de destornilladores 1 1
Cuchillo para cables, con funda 1 1
Guantes, resistentes al fuego 2 pares 3 pares

Herramienta mecdnica cortante e 1




Capituio 7

DATOS DE LOS HELIPUERTOS

7.1 COORDENADAS GEOGRAFICAS

7.1.1 Las coordenadas geograficas que indiguen la latitud y
la longitud se determinardn y notificardn a la autoridad de los
servicios de informacién aerondutica en funcion de la
referencia geodésica del Sistema Geodésico Mundial — 1984
(WGS-84) identificando las coordenadas geograficas que se
hayan transformado a coordenadas W(GS-84 por medios mate-
méticos y cuya precision del trabajo en el terrenc original no
satisfaga los requisitos establecidos en 2.1.2.

7.1.2 El grado de precision del trabajo en el terreno serd el
necesario para que los datos operacionales de navegacion
resnltantes correspondientes a las fases de vuelo, se encuentren
dentro de las desviaciones mdximas, con respecto a un marco
de referencia apropiado, como se indica a continuacion:

a) obsticulos destacados en el helipuerto y en sus
proximidades y posiciones de las radioayudas para la
navegacion emplazadas en e} helipuerto: tres metros;

b) ceniro geométrico del drea de toma de contacto y de
elevacion inicial, umbrales del drea de aproximacion
final y de despegue (cuando corresponda): un metro;

¢) puntos de eje de calles de rodaje en tierra para

helicopteros, calles de rodaje adreo v ruias de
desplazamientos aéreo ¥ puestos de estacionamiento
de helicdpleros; medic metro y

d) punto de referencia de helipuerto: treinta metros.

Nota .- Un marco de referencia apropiado serd el que
permita aplicar el WGS-84 a un helipuerto determinado y en
Juncion del cual se expresen todos los datos de coordenadas.

Nota 2.~ Las especificaciones que rigen la publicacion de
las coordenadas WGS-84 figuran en el Anexo 4, Capitulo 2 y
en el Anexo 15, Capituio 3.

7.2 PUNTO DE REFERENCIA
DEL HELIPUERTO

7.2.1 Para cada helipuertc no emplazado conjuntamente con
un aerédromo se establecerd un punte de referencia de
helipuerto.
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Nota.-~ Cuando un helipuerto estd emplazado conjunta-
mente con un aercdromo el punto de referencia de aerédromo
establecido corresponde @ ambos, aerddromo v helipuerto.

7.2.2 El punto de referencia del helipuerto estard situado
cerca del centro geométrico inicial o planeade del helipuerto y
permanecerd normalmente donde se haya determinado en
primer lugar.

7.23 Se medird la posicién del punto de referencia del heli-
puerto ¥ se notificard a Ia autoridad de los servicios de infor-
macidn aerondutica en grados, minutos v segundos.

7.3 ELEVACIONES DEL HELIFUERTO

7.3.1 Se medird la elevacion del helipuerto y se notificard a
la autoridad de los servicios de informacion aerondutica redon-
deando al metro o pie mds préximo.

7.3.2 En los helipuertos utilizados por Ia aviacién civil
internacional, Ia elevacidn del drea de toma de comtacto y de
elevacion inicial y/o la elevacion de cada umbral del drea de
aproximacion final v de despegue (cuando corresponda) se
medirdn y se notificardn a la autoridad de los servicios de
informacién aeronfutica sedendeando al metro o pie més
proximo.

7.4 DIMENSIONES Y OTROS DATOS AFINES
DE LOS HELIPUERTOS

7.4.1 Se medirdn o describirdn, segin corresponda, en rela-
cién con cada vna de las instalaciones que se proporcionen en
un helipuerto, los siguientes datos:

a) tipo de helipuerto — de superficie, elevado o heliplata-
forma;
b) 4rea de toma de contacio v de elevacion inicial —

dimensiones, pendiente, tipo de la superficie,
resistencia del pavimento en toneladas (1 000 kg);
¢} 4rea de aproximacion final y de despegue — tipo de
FATO, marcacién verdadera, nimero de designacién
(cuando corresponda), Jongitud, anchura, pendiente,
tipo de la superficie;
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d) drea de seguridad — longitud, anchura y tipo de la
superficie;

e) calle de rodaje en tierra para helicdpteros, calle de
rodaje aéreo, y ruta de desplazamiento aéreo —
designacion, anchura, tipo de la superficie;

f) plataformas -—— tipe de la superficie, puestos de
estacionamiento de helicépteros;

g) zona libie de obstdculos — longitud, perfil en tiemra; y

h) ayudas visnales para procedimientos de aproximacion;
sefiales y luces de la FATO, de la TLOF, de las czlles
de rodaje y de las plataformas.

7.4.2 Se medirdn las coordenadas geogrificas del centro
geométrico del drea de toma de contacto y de elevacidn inicial
y/o de cada umbral del drea de aproximacién final y de
despegue {cuando corresponda) y se notificardn a la antoridad
de los servicios de informacién aerondutica en grados,
minutos, segundos y centésimas de segundo.

7.4.3 Se medirdn las coordenadas geograficas de los puntos
apropiados dei eje de calle de rodaje en tiera para
helicépteros, calle de rodaje aéreo y ruta de desplazamiento
aéreo y se notificardn a la autoridad de los servicios de infor-
macién aeroniutica en grados, minutos, segundos y centésimas
de segundo.

7.4.4 Se medirdn las coordenadas geogrificas de cada puesto
de estacionamiento de helicopteros v se notificardn a la
autoridad de los servicios de informacién aerondutica en
grados, minnios, segundos y centésimas de segundo.

745 Se medirin las coordenadas geogrificas de los
obstéculos destacados en el helipuerto y en sus proximidades
v se notificardn a la autoridad de los servicios de informacién
aeronfutica en grados, mimutos, segundos y décimas de
segundo. Ademds, se notificardn a la avtoridad de los servicios
de informacién aeronfutica la mixima elevacidn de los
obstaculos destacados redondeando al metro ¢ pie (superior)
mds préximo, asi como ¢l tipo, sefiales ¢ iluminacién (en caso
de haberla) de dichos obstdculos.

7.5 DISTANCIAS DECLARADAS

Se declararin en los helipuertos, cuando correspenda, las
distancias siguientes:

a) distancia de despegue disponible;
b) distancia de despegue interrumpido disponible; y
¢) distancia de aterrizaje disponible.

7.5.2 La distancia de despegue disponible serd la distancia
medida de la longitud de la FATO, que debe estar
completamente libre de obstdculos, mds la longitud medida de
cualquier zona libre de obsticulos existente. La zona libre de
obsticulos se mide desde el final de la FATO hasta el
obstéculo vertical méds cercano en la direccién del despegue,
dentro del ancho requerido. En la zona libre de obstdculos se
permitirdin dnicamente objetos livianos y/o de montaje
frangibles.

7.53 La distancia de despegue interrumpido disponible seré
la distancia medida de la longitud de la FATO que comprende
la distancia que se ha declarado disponible y adecuada para
que los helicépteros de clase de performance 1 completen con
seguridad un despegue interrumpido. La RTODAH debe tener
una superficie resistente a los efectos a Ia corriente descen-
dente del rotor y estar libre de irregularidades que puedan
afectar adversamente el aterrizaje seguro de helicopteros ¥
tener una resistencia suficienie para permitir el despegue
interrumpido de helicopteros de clase de performance 1.

7.5.4 La distancia de aterrizaje disponible serd la distancia
medida de la longitud de la FATO mds cualquier 4rea
adicional que se ha declarado disponible y adecuada para que
los helicGpteros completen la maniobra de aterrizaje a partir de
una altura de 30 m (100 f1). La superficie del drea adicional
debe tener las mismas caracteristicas de la FATO.

7.6 SALVAMENTO Y EXTINCION
DE INCENDIOS

Se recomienda suministrar informacién relativa ai nivel de
proteccion proporcionado en el helipuerio para fines de
salvamento y extincidn de incendios de helicépteros. El nivel
de proteccién deberia expresarse en términos de la categoria
de los servicios de salvamento y extincién de incendios de
helicopteros. El nivel de proteccién deberia expresarse en
términos de la categoria de los servicios de salvamento y
extincidn de incendios tal como se describe en el Anexo 14,
Volumen II, Capitulo 6, Tabla 6-1.







Apéndice 1. CARACTERISTICAS DE LOS HELICOPTEROS
(véanse las Figuras Al-1 y A1-2)

A B [ D E Fl F2 G Niim. de asientos
Didmetro Longitud Anchura Anchura  Anchuora Base Capacidad
del Longitud del del de vig tren  de via trea de Peso bruto Tripu- Pasa. de
Designacion rotor totai fuselaje fuselaje Altura delantero trasero ruedas méximo 1 P \ combustible  Categorfa
Compahia de modelo (m) (m) {m) (m) {m) ) (m) {m} (kg) Motores ~ Gon - Jeros (L) RFF
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
ARDC/Brantly B-2 7.21 6,62 5,50 1.27 2,13 1,72 172 * 726 1 1 1 1i4 1
B-2B 7.24 8,53 6,62 1,27 2,06 1,73 £,73 * 757 1 1 1 187 i
305 8,74 10,03 7,44 1,39 2.44 - 2,10 2,15 1315 1 1 4 163 1
ARDC/Omega RP-440 11,71 14,73 * *¥ 3,92 - 4,15 * 2336 2 1 2.3 288 1
Asrospatiale Alouette 10,02 12,05 2,08 2,75 2,08 2,08 3,064 1 1 4 1
n 11,00 12,82 9,70 2,60 2,97 2,30 2,30 B.87% 1500 1 1 6 580 1
Alouette 1H 11,00 18,00 10,18 1,95 2,62 - 2.59 340 2100 1 1 1 595 i
Dyjinn 1221 11,02 12,91 5,31 2,60 3,09 - 1.93 2,10 760 i 1 4 256G 1
SA-315B 11,02 12,84 13,23 2,60 2,97 2,38 2,38 * 1750 i 1 6 575 i
SA-316B 14,18 - 2,60 3,20 2200 573
SA-318C 10,21 12,09 9,75 2,08 2,74 2,38 2,38 * i 655 1 1 4 580 i
SA-319B 11,02 12,84 10,18 2,60 3.00 - 260 3,20 2250 1 1 6 573 i
SA-330] 15,08 18,22 14,82 1,80 514 0,48 3,00 4.05 7 400 2 2-3 §-20 1544 2
5A-341G 10,50 F1,97 9,53 1,32 3,19 202 2,02 2,29 1 80G i 1-2 3 735 H
AS-350 10,69 12,94 10,91 1,80 3,14 217 2,17 * 1 950 i 1-2 4 540 i
SA-360C 11,50 13,20 10,98 1,96 3,50 1,95 - 723 3000 1 1-2 8 475 i
SA-365C 11,68 13,29 10,98 1,96 3,54 1,95 - 7,23 3400 2 1-2 8 475 i
AS-355F1 10,69 12,99 10,91 1,80 3,15 2,10 2,10 * 2 400 2 2 4 T30 1
AS-332C 15,60 18,70 14,76 3,79 4,92 - 3,00 4,49 9000 2 2 17 1497 2
AS-332L1 15,60 18,70 15,52 3,79 4,92 - 3,00 528 8600 2 2 24 2020 2
Acrotecnica AC-12 8.50 8,30 7.55 1,22 3,10 2,00 - 3,50 820 1 1 1 100 1
AC-14 9,60 10,00 8,13 * 3,10 2,00 - 3,50 1350 1 1 4 244 1



A B C D E F1 ) G Niim. de astentos
Ditimetro Longitud Anchura Anchura Anchurg Base Capacidad
del Longitud del ] del de viatren de viatren de Peso bruto Tripu- Pasa de ]
Designacién rotor total fuselaje fusetaje Altura delantero trasero ruedas méximo lacidn jeros combustible Categorfa
Compafifa te modelo (m) {m) {m) (m) (m) (m) {m) {m} (kg) Motores Ly RFF

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Augusta AlOIH 20,40 24,60 19,20 2,50 6,55 0,44 4,40 524 12 900 3 2-3 36 2160 3
102 14,50 17,92 12,73 270 3,23 245 245 * 2850 1 i 9 A 2

103 71,40 10,00 6,13 1,54 2,23 1.54 1,54 * 460 1 1 ** * 1

104 7.95 9,30 6,35 s 2,35 1,64 1,64 * 640 1 2 *ok A 1

115 11,33 13,30 9,90 1,52 294 2,29 2,29 * 1390 1 b % *E 1

AI0GA 11,060 13,05 10,7t 1,42 3,30 - 2,30 3,53 2450 2 1-2 6 560 1

Al0BC 11,00 13,05 140,71 142 3,30 - 2,30 3,53 2726 2 1-2 6 560 i

AB205 14,63 17,45 12,70 239 391 2,64 2,64 * 4310 1 1-2 14 ** 2
AB206BUI 10,16 11,91 8,65 1,27 2,80 1,83 1,83 * 1451 1 i 4 288 i

AB212 14,63 17,46 12,70 2,39 39 2,64 2,64 * 5 800 2 1 14 813 2

HH-3F 18,89 22,25 17,44 1,98 550 - 4,06 521 10002 2 2 25 2 430 2

Bell 471 11,33 13,21 9,87 1,52 2,83 2,28 2,28 * 1293 1 1 3 i82 1
47G 11,27 13,10 9,87 1,52 2,83 2,29 2,29 * 1340 1 1 2 227 i

4752 11,27 1310 9,87 1,52 2,90 214 2,14 * 1340 1 1 3 180 i

47G-2 10,72 12,63 9.27 1,52 2,87 228 2,28 * 1130 1 i 2 155 1
47G-3B-2 11,30 13,13 9,90 1,52 2,84 2,28 228 * 1340 1 1 2 216 1

47G-4A 11,30 13,15 9,90 1,52 2.84 228 2,28 * 1340 i ! 2 216 1

47G-5 11,30 13,15 9,90 1,52 2,84 2,28 2,28 * 1340 1 1 2 216 1

204 1341 16,15 13,00 2,39 343 2,54 2,54 * 31270 1 1 5 625 2

204B 14,61 17,40 12,98 2,39 4,42 2,59 2,59 * 3860 1 1 9 625 2

205A 14,61 17,41 12,77 2,39 442 2,75 2,75 * 2150 1 1 14 815 2

205A-1 14,63 17,40 12,65 2,39 4,39 e ** * * 1 1 14 814 2

206 10,21 11,28 8,28 1,27 264 1,77 1,77 * 1310 1 ] 4 288 1

206A 10,20 11,80 9.50 1,27 2,93 1,92 1,92 * 1360 i 1 4 288 1

2068 10,16 11,82 8,63 1,27 2,91 1,95 1,95 * 1451 i 1 4 344 1

20611 11,28 12,92 9.27 1,27 314 2,26 2,26 * 1814 i 2 5 37t i

206L-3 11,28 13,02 2.57 1,32 3,14 234 2,34 * 1882 1 2 5 416 i
212/UH-IN 14,69 17,46 12,92 2,39 393 2,86 2,86 * 5080 2 1.2 14 814 2

214B 15,24 18,35 13,44 2,39 4,22 2,84 2,84 * 6 260 2 1-2 15 773 2

2148T 15,85 18,95 15,24 2,86 4,84 2,64 2,64 * 7938 2 2 18 1647 2

222 12,12 14,53 10,98 1,41 3,93 - 277 3,59 3470 2 1-2 6-10 617 1

222UT 12,80 15,20 12,85 3,18 3,51 - 2,77 3,59 3742 2 2 6 908 2

412 14,02 17,07 12,92 2,86 4,32 2,59 2,59 * 5397 2 1 14 1249 2

230 12,80 15,38 12,97 ox 3,66 2,39 2,39 * 3 810 2 1 8 931 1
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A B C D £ F1 F2 G Niim, de asientos
Didmetro Longitud  Anchura Anchura  Anchurs Base Capacidad
_ del Longitud del del de viatren  de vla tren de Peso bruto Tripu-  Pasa- de .
Designacidn rotor total fuselaje fuselaje Abura delantero trasero ruedas miximo Lacidn feres combustible Categorfa
Compafifa de modelo (m} " {m) (m) {m} (m} (m) (m) (m) kg Motores @) REF
i 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 i2 13 14 15
Boeing-Vertol 167 14,63 24,89 13,59 2,51 513 - 4,24 7,55 7550 2 2 25 x4 3
1071 15,22 25,50 i 2,51 513 - 4,42 762 8610 2 2 25 1360 3
CH-46E 15,54 25,70 13,92 1,83 510 - 3,92 7,57 10 569 2 2 25 1438 3
YUH-61A 14,94 18,19 15,82 2,18 4,95 - 234 4,70 8 482 2 ot * ** 2
CH-47C 18,29 30,12 15,54 2,51 5,69 320 3,20 6,86 22 680 2 2.3 3344 4137 3
2341LR 18,29 30,18 15,87 4,78 5,68 3,20 3,20 7,87 22 000 2 2 44 7949 3
Changhe CAFZ-8 18,90 23,04 * 6,66 o had *x ok 10592 i 2.3 39 39500 3
Daman LZ5-2 14,63 19,18 11,58 1,52 4,90 2,28 - 2,97 2360 1 ok ha ok 2
EHI EH 101 18,59 22,81 A 4,52 6,65 *x il Bk 14 288 3 2 30 ** 3
Enstrom F28A 9,75 8,90 8,56 1,55 2,75 2,10 2,10 * 975 1 1 2 114 1
280C/F 9,75 8,43 8,56 1,55 2,79 2,24 2,24 * 1179 1 1 2 151 1
280FX 9,75 8,92 8,56 1,55 2,79 2.21 221 * 1179 1 1 2 151 H
480 92.75 8,92 8,56 1,55 2,90 2,46 2,40 * 1225 1 1 3.4 w* H
Eurocopter AS33212Z 16,20 19,50 ** 3,86 4,97 - 3,00 5,28 9150 2 1-2 19 2020 2
AS 355N 10,69 12,99 10,91 1,80 3,15 2,10 2,10 * 2540 2 2 2-4 730 1
AS 3635NZ 11,94 13,68 11,63 321 352 - 1,90 361 4250 2 12 LRY 1135 1
BK 117 11,00 13,00 9,91 1,60 3,36 2,50 2,50 * 3350 2 H 6.7 697 1
BD 105 9,80 11,90 8,56 1,27 2,98 2,40 2,40 * 2000 2 1-2 3-5 570 1
BO 105CB %84 11,86 8,56 127 3,80 2,53 2,53 * 2500 2 1-2 3-5 5710 1
BO 105CBS 9,34 11,86 8,81 127 3,80 2,53 2,53 * 2500 2 1-2 3.5 570 i
BO 105LS 9,84 11,86 8,56 1,27 3,02 2.53 2,53 * 2 500 2 1-2 3-4 570 i
BO 108 10,20 10,64 9,68 1,50 3,06 220 2,20 * 2500 2 1 4-6 *or 1
P 120L 18,70 ** 12,22 2,30 3,06 ** R * 2000 1 1 4 GO0 1
Hiller 12-C 10,67 12,34 8,97 b 2,97 2,33 2,33 * 1130 i 1 3 *H 1
UH-12E,E4 10,80 14,34 3,69 1,50 2,99 2,16 2,16 * 1270 1 1 3 174 1
UH-12EA4AT 10,80 12,41 9,08 1,50 3.08 2,29 229 * 1406 1 1 3 174 1
FH-1100 10,80 12,60 8,56 1,31 2.80 2,20 2,20 * 1247 1 i 4 255 1
RH-11008 o ki 9,08 i 2,79 2,20 2,20 * 1 587 1 1.2 546 259 1
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A B c D E F1 2 G Niim. de asientos
Difmetro L.ongitud Anchura Anchura Anchura Base Capacidad
del Longimd del del de viawren  de via tren de Peso bruto Tri Pasa- de
Desigaacion rotor totat fuselaje fuselaje Altura delaatero rasero ruedas miiximo 1 npu - ceros combustible  Caicgoria
Compafiia de modelo (m) (m () (m) (m) (m) (m) (m) (kg) Motores oot f W RFF
i 2 3 4 5 6 7 8 9 10 il 2 13 14 15
Kaman K-600 14,33 14,33 767 1,60 4,75 2,11 2,54 2,49 4 400 i 2 10 750 1
K-700 14,33 17,80 12,75 *k 4,00 1.91 2,54 ok 3800 2 4 8 2 540 2
Ka-126 13,00 A 7.75 ** 4,15 0,90 2,56 3,48 31250 1 i 4-6 800 Hok
Ka-32 15,90 ok 11,30 4,00 540 1,40 3,50 3,02 11 000 2 2 16 *k 2
Ka-62 13,00 15,05 12,80 3,00 3,70 - 2,50 4,73 5850 2 1-2 14 1150 2
Ka-118 11,00 ** 10,06 ** 2,60 2,60 2,60 * 2150 1-2 1 4 700 1
Ka-226 13,00 *% 8,10 3,22 4,15 0,90 2,55 3,48 3 400 2 1 7 870 1
Kawasalo 47G3B-KH4 11,32 13,30 8,99 1,52 2.88 2,29 2,29 * 1293 1 1 3 208 1
369HS/
369HM 8,03 9,24 7,01 1,30 2,59 2,07 207 * 1157 1 1 3 232 1
KVIQ7THA 15,24 25,40 13,58 2,51 5,13 - 394 7,60 9 707 2 2 25 1324 3
McDonnell MD269A 7,62 8,63 6,79 1,30 2,41 1,98 1,98 * 700 1 1 2 95 1
Douglas MD269 &
300 7.61 8,54 6,80 1,30 2,44 1,98 1,98 * 758 1 1 2 95 1
MDS00Exec 8,05 9,20 7,01 1,37 2,50 1.85 1,85 * 1155 i 1 3 242 i
MDSH0L 8,05 9,30 710 1,37 2,10 2,10 2,10 * 1361 1 1 4-4 2405 i
MDSO0E 8,05 8,61 7.49 ** 2,67 1,91 191 * 1361 1 1 4-6 232 1
MD3500F 8,35 8,97 7,49 el 2,67 1,91 191 * 1 406 i 1 4-6 232 1
MD320N 8,33 869 7.62 1,37 2,714 1,98 1,98 * 1519 1 1 4-6 235 1
MDIB0I01] 16,31 11.66 9,70 1,63 3,66 2,24 2,24 * 2631 2 1-2 6-7 553/666 1
MIL Mi-6 & 22 35,00 41,74 33,18 bk 9,86 - 7,50 2,09 42 500 2 5 63/90 3490 **
Mi-8 21,29 25,24 8,17 2,50 5,65 - 4,50 4,26 12 000 2 2 24126 1870 3
Mi-17171 *k 25,35 18,42 >k 4,76 - 4,51 4,28 13 000 2 2 24126 i 3
Mi-34 10,060 *E 8,71 1,42 *k 2,06 2,06 * 1350 1 2 2 ek 1
Mitsubishi 5-61/ 16,83 1,98 5,23 3,96 - 9 297 2 2 26 1552 2
1882 18,90 22,29 7.16
PZL Swidnik W-3 Sokol 15,70 18.85 14,21 ** 4,12 - 3,40 3,55 6400 2 2 12 1700 2
SW-4 9.00 10,50 8,30 ** b 1,80 1,80 * 1700 1 *k ** 450 1
Reobinson R22 7.67 8,76 6,30 1,12 2,67 1,93 1,93 * 621 1 1 i 72,5 1
R44 16,06 il *¥ A 3,28 2,81 2,81 * 1088 1 1 i 72,5 1
Sheutzow Model B 825 9,50 7.21 2,13 2,60 2,14 2,14 * 705 1 1 1 83 1
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A B C D E F1 F2 G Niim. de asientos
Didmetro Longitud Anchura Anchura Anchura Base Capacidad
o del Longitud del del de viz ren  de via tren de Peso bruto Tripu-  Pasa- de
Designacidn rotor total fuselaje fuselaje Altara deiantero trasero ruedas miximo laci6 N combustible Categoria
Compafifa de modeto (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (kg) Motores  DoOn Jeres (3] RFF
1 2 3 4 5 6 7 8 9 16 i1 12 13 14 15
Siai-Marchetti/  SH-4 9,03 10,47 7.65 232 2,98 1,74 1,74 * 862 1 1 2 110 1
Silvercraft
Sikorsky CH-53D n2m 26,97 20,47 228 7,59 - 396 8,23 19051 3 3 55 21232 3
5-55 16,18 19.00 12,85 1,58 4,66 - 335 3,20 3 260 i 2 7-10 700 2
S-55A 16,15 18,98 12,85 1,58 4,65 142 335 3,20 3 400 i 2 7-10 700 2
8-56 21,95 25,24 19,80 2,36 6,55 - 6,02 11,25 14 060 2 2 20 1 5t5 3
S-58T 17.07 20,06 14,69 1,52 4.85 - 3,66 8,61 5896 1 2 16 1 070 2
5-61 18,90 22,14 i8,16 1,98 513 - 3.96 7,16 8630 2 2 25 ok 2
S-61L 18,90 22,21 22,12 1,98 5,11 - 3,96 7,17 8610 2 3 28 1 550 2
S-61N 18,90 2225 18,10 1,98 564 4,27 - 7,16 9299 2 3 26-28 1552 2
S-61R 18,90 22,25 17,80 1,98 5,55 4.06 - 5,19 10 000 2 3 30 2550 2
5-62 16,15 18,97 13,59 1,62 4,88 - 3,35 5,43 3400 1 2 12 *ok 2
S-62A 16,15 19,00 13,58 1,62 4,87 - 3,66 549 3400 1 1-2 10 709 2
§5-62C 16,15 18,97 13,59 1,62 4,87 3,68 - 5,20 3760 1 2 10 1125 2
S-64E 21,95 26,97 21,39 *k 1,74 - 6,02 744 19 051 2 2-3 45 3328 3
S-64F 2202 26,97 21,39 hiu 772 - 6,02 7.44 21319 2 2 3 3328 3
816 13,41 16,00 13,22 1,93 4.4} - 2,44 5,00 4672 2 2 12 1060 2
S-76B 13,41 16,00 13,43 2,13 4.41 - 2,44 500 5307 2 2 12-13 1064 2
HH-3E 11,90 22,25 17,45 1,98 5,51 - 4,06 5.21 10002 2 2 25-30 ¥ 2
UH-60A 16,36 19,76 15,26 2,36 5,13 2,70 - 8,83 9185 2 2-3 i1 *k 2
Vertol YHC-1B 17,98 29,72 15,24 3,79 5,59 - 3,15 6,40 14970 2 ** ok *k 3
Westland Wasp 10,14 12,29 9,29 1,55 2,94 2,64 2,64 2,77 2490 1 1 4.5 719 i
Wessex 31 17,07 20,06 15,29 1,68 4,85 3.66 - B.,58 6120 1 2 10 1364 2
Whirlwind 1/2 16,15 18,90 12,9¢ 1,82 4,77 1,42 343 3,84 3630 1 2 8 660 2
Whirtwind 3 16,15 18,90 13,46 1,82 4,77 142 343 3,84 3630 1 2 8 814 2

** Ninguna informacién
Patines
Fiotadores

~ No se aplica
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Manial de helipuerios
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Figura Al-1. Dimensiones de los helicépteres — monorotores
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Caracteristicas de los helicdpteros
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Figura Al-2. Dimensiones de lss helicépteros — multi-rotores







Apéndice 2

Glosario de términos y expresiones

Se aplican en todo este manual los siguientes términos y
expresiones con sus correspondientes definiciones:

Aerddromos. Area definida de tierra o de agua disefiada
primariamente para el uso de aviones.

Calle de rodaje aéreo. Trayectoria definida sobre la superficie
establecida para facilitar el movimiento de los helicépteros
por encima de elia mientras permanecen bajo el influjo del
efecto de suelo, a velocidades respecto al suelo que no
excedan de 37 km/h (20 kt).

Ruta de desplazamiento aéreo. Trayectoria definida sobre la
superficie, establecida para facilitar el movimiento de
los helicépteros por encima de la misma, normalmente a
altaras no superiores a 30 m (100 ft) por encima del
nivel del suelo y a velocidades respecto al suelo superiores
a 37 km/h (20 k).

Superficie de aproximacion. Plano inclinado o combinacién
de planos de pendiente ascendente a partir del extremo del
drea de seguridad, y con centro en una linea que pasa por
el centro del drea y sin que ningidn obsticulo sobresalga de
esta superficie,

Superficie cdnica. Superficie de pendiente ascendente y hacia
afuera que se extiende desde la periferia de la superficie
horizontal interna, o desde el limite exterior de la superficie
de trapsicidn, si no se proporciona {a superficie horizontal
interna.

Helipuerto elevado. Area sobre una estructura o tierra
elevadas disefiada para ia llegada y salida de helicépteros.

Area de aproximacion final y de despegue (FATO). Area
definida sobre Ia cual se completa la fase final de la
maniobra de aproximacion hasta el veelo estacionario o el
aterrizaje y a partir de la cual empieza la maniobra de
despegue; la FATO, cuando estd destinada a los
helicdpteros de clase de performance 1. comprenderd el
drea de despegue interrumpido disponible.

Efecto de suelo. La reaccion de la corriente de aire
descendente de los rotores del helicdptero al chocar con
tierra © con el agua, la cual mejora las fuerzas de
sustentacién que actiian scbre el helicéptero.

Calle de rodaje en tierra. Trayectoria definida sobre la super-
ficie, establecida para facilitar el movimiento sobre tierra
de los helicopteros con ruedas por su propia fuerza motriz.
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Zona libre de obstdculos de helicdpteros. Area definida sobre
la superficie méis alld de i3 RTODA y bajo control de la
autoridad competente, seleccionada y, o, preparada como
drea adecuada sobre la cual un helicéptero de clase 1 de
performance pueda acelerar y llegar a una altura
especificada y en la cual sélo se pertmiten objetos de poco
peso y frangibles.

Heliplataforma. Area emplazada en una estructura flotante o
fija mar adentro y disefiada para ser utilizada por los
helicdpteros.

Helipuerte. Aerddromo o 4rea definida sobre una estructura
artificial destinada a ser utilizada, total o parciaimente, para
la llegada, la salida o el movimientio de superficie de los
helicdpteros.

Superficie horizontel interna. Superficie circular situada en
un plano horizontal por encima de la FATO y sus
alrededores y disefiada para facilitar las maniobras de los
helicépteros por medios visuales.

Distancia de aterrizaje disponible (LDAH). La longitud de la
FATO més cualquier drea adicional que se ha declarado
disponible y adecuada para que los helicGpteros completen
la maniobra de aterrizaje a partir de una determinada altura.

Distancia de despegue interrumpido disponible (RTODAH),
La longimad de la FATO gue se ha declarado disponible
y adecuada para que los helicopteros de clase de perfor-
mance ! completen un despegue interrumpido.

Area de seguridad. Area definida de un helipuerto en tormo a
Ia FATO, que estd despejada de obsticulos, salvo los que
sean necesarios para la navegacién aérea y desiinada a
reducir el riesgo de dafios de los helicdpteros gue
accidentalmente se desvien de ia FATO.

Superficie de ascense en el despegue. Un plano inclinado, una
combinacion de planos o, cuando se incluye un viraje, una
superficie compleja ascendente a partir del extremo del drea
de seguridad y con el centro en una linea quée pasa por el
centro de la FATO y por encima de la cual no se permite
que sobresalga ningdn obsticulo.

Distancia de despegue disponible (TODAH). La longitud de
ia FATO mas la longitud de la zona libre de obstaculos (st
se proporcionara) que se ha declarado disponible y
adecuada para que los helicOpteros completen el despegue.
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Maniobra de despegue. La evolucidn de los movimientos
desde el vuelo estacionario después de la elevacidn inicial
hacia el vuelo de avance, acelerando hasta la velocidad de
ascenso hasta lograr la altura estipulada. '

Espacio de despegue requeride. Bl espacio requerido después
de que falle un solo motor inmediatamente después del
despegue, para que se tome la decisidn de continuar el
despegue, acelerar hasta la velocidad con un solo motor
inactivo y ascender con un solo motor hasta la altura de
10,7 m (35 ft) por encima del suelo o del nivel del agua.

Areq de toma de contacto v de elevacion inicial (TLOF).
Area resistente a la carga sobre la FATO, o en un lugar
independiente separado, sobre la cnal el helicépiero pueda
realizar 1a toma de contacto o la elevacién inicial,

Superficie de toma de contacto. Superficie compleja a lo largo
de los lados del drea de seguridad y de partes de la super-
ficie de aproximacidn, con pendiente ascendente y hacia
afuera hasta la superficie horizontal interna o hasta una
altura predeterminada y dentro de la cumal el helicéptero
pueda realizar ura aproximacidén frustrada en condiciones
de seguridad.

Hidrohelipuerto. Helipuerto sobre el agua destinado al uso de
los helicGpteros que estén especialmente equipados y
aprobados en los mamuales de wuelo pertinentes para
operaciones ordinarias sobre el agua o para el despegue
interrumpido sobre el agoa.

Area de carga y descarga por eslinga. Area destinada a ser
utilizada por los helicdpteros solamente para operaciones
de carga y descarga por eslinga.

— FIN —



PUBLICACIONES TECNICAS DE LA OACI

Este resumen explica el cardcter, a la vez que describe,
en términos generales, el contenido de las distintas series
de publicaciones técnicas editadas por la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional. No incluye las publicaciones
especializadas que no encajan especificamente en una de
las series, como por ejemplo el Catdlogo de cartas aero-
nauticas, o las Tablas meteorolégicas para la navegacién
aérea internacional.

Normas y métodos recomendados infernacionales. El
Consejo los adopta de conformidad con los Articulos 54,
37 v 90 del Convenio sobre Aviacidn Civil Internacional,
y por conveniencia se han designado como Anexos al
citado Convenio. Para conseguir la seguridad o regularidad
de la navegacién adrea internacional, se considera que
los Estados contratantes deben aplicar uniformemente las
especificaciones de las normas intermacionales. Para con-
seguir la seguridad, regularidad o eficiencia, también se
considera conveniente que los propios Estados se ajusten a
los métodos recomendados intemacionales. Si se desea
lograr la seguridad y regularidad de la navegacién aérea
internacional es esencial tener conocimiento de cualesquier
diferencias que puedan existir entre los reglamentos y
métodos nacionales de cada uno de los Estados y las
normas internacionales. Si, por algin motivo, un Estado no
puede ajustarse, en todo o0 en parte, a determinada norma
internacional, tiene de hecho la obligacién, segin el
Articulo 38 del Convenic, de notificar al Consejo toda
diferencia o discrepancia. Las diferencias que puedan
existir con un método recomendado internacional también
pueden ser significativas para la seguridad de la navegacion
aérea, y si bien el Convenio no impone obligacién alguna
al respecto, el Consejo ha invitado a los Estados contra-
tantes a que notifiquen toda diferencia ademéis de aquéllas
que atafian directamente, como se deja apuntado, a las
normas internacionales.

Procedimientos para los servicios de navegacién
aérea (PANS). El Consejo los aprueba para su aplicacion
mundial. Comprenden, en su mayor parte, procedimientos
de operacién cuyo grado de desarrollo no se estima sufi-
ciente para su adopcidn como normas ¢ métodos recomen-
dados internacionales, asi como también materias de un
carcter més permanente que se consideran demasiado

detalladas para su inclusién en un Anexo, ¢ gue son
susceptibles de frecuentes enmiendas, por 1o que los proce-
dimientos previstos en el Convenio resultarian demasiado
complejos.

Procedimientios suplementarios regionales (SUPPS).
Tienen cardcter similar al de los procedimientos para los
servicios de navegacion adrea ya que han de ser aprobados
por el Consejo, pero dnicamente para su aplicacién en las
respectivas regiones. Se publican englobados en un mismo
volumen, puesto que algunos de estos procedimientos
afectan a regiones con Areas comunes, ¢ se siguen en dos
o més regiones.

Las publicaciones que se indican a continuacion se
preparan bajo la responsabilidad del Secretario General,
de acuerdp con los principios y criferios previamente
aprobados por el Consejo.

Manunales téenieos. Proporcionan orientacién e infor-
macién més detailada sobre Jas normas, métodos recomen-
dados y procedimientos internacionales para los servicios
de navegacién aérea, para facilitar su aplicacidn.

Planes de navegacion aérea. Detalian las instalaciones
y servicios que se requieren para los vuelos internacionales
en las distintas regiones de navegacién aérea establecidas
por la OACL Se preparan por decisién del Secretario
General, a base de las recomendaciones formuladas por
las conferencias regionales de navegacién aérea y de las
decisiones tomadas por el Consejo acerca de dichas reco-
mendaciones. Los planes se enmiendan periddicamente
para que reflejen todo cambio en cuanto a los requisitos, asi
como al estado de ejecucidn de las instalaciones y servicios
recomendados.

Circulares de la QACL Facilitan informacién especia-
lizada de interés para los Estados contratantes. Comprenden
estudios de cardcter técnico.
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