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4.2 Consideracion das pendentes lonxitudinais e transversais

Cando se proxecte unha pista que combine os valores extremos para as pendentes e cambios de
pendente permitidos segundo o capitulo 3, 3.1.13 a 3.1.19, deberiase facer un estudo para asegurar que
o perfil da superficie resultante non dificulte as operacions dos avions.

4.3 Area de funcionamento do radioaltimetro

Co fin de que se poidan servir do aeroporto os avions que efectian aproximaciéns e aterraxes co piloto
automatico acoplado (independentemente das condicions meteoroldxicas), € conveniente que 0s
cambios de pendente do terreo se eviten ou reduzan a un minimo nunha area rectangular de polo menos
300 m de lonxitude antes do limiar dunha pista para aproximacions de precisién. A area deberia ser
simétrica con respecto & prolongacion do eixe da pista, e de 120 m de largura. Se hai circunstancias
especiais que o xustifiquen, a largura poderase reducir a un minimo de 60 m sempre que estudos
aeronauticos indiquen que a dita reducion non afecta a seguridade das operacidns de aeronaves. Isto é
conveniente porque estes avions estan equipados cun radioaltimetro para a guia final de altura e
endereitamento, e, cando o avion esta sobre o terreo inmediatamente anterior ao limiar, o radioaltimetro
empeza a proporcionar ao piloto automatico informacién para o endereitamento. Cando non se poidan
evitar cambios de pendente, o réxime de cambio entre dlas pendentes consecutivas non deberia
exceder 0 2% en 30 m.

5. Lisura da superficie das pistas

5.1 Ao adoptar tolerancias para as irregularidades da superficie da pista, a seguinte norma de
construcién é aplicable a distancias curtas da orde de mais de 3 m e axUstase aos bos métodos de
enxefaria:

O acabamento da superficie da capa de rodadura debe ser de tal regularidade que, cando se verifique
cunha regra de 3 m colocada en calquera parte e en calquera direccion da superficie, non haxa en
ningln punto, excepto a través da crista do bombeo ou das canles de drenaxe, unha separacion de
mais de 3 mm entre o bordo da regra e a superficie do pavimento.

5.2 Deberiase ter tamén coidado ao instalar luces encaixadas de pista ou grades de drenaxe na
superficie da pista, a fin de manter a lisura satisfactoria.

5.3 Os movementos das aeronaves e as diferenzas de asentamento dos cimentos co tempo tenden a
aumentar as irregularidades da superficie. As pequenas desviacions respecto as tolerancias arriba
mencionadas non deben afectar maiormente as operacidons das aeronaves. En xeral, son tolerables
irregularidades illadas da orde de 2,5 cm a 3 cm nunha distancia de 45 m. Ainda que a desviacion
maxima aceptable varia co tipo e a velocidade de cada aeronave, os limites aceptables de

ADJ A-10



S2OE BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Suplemento en lingua galega ao num. 178 Martes 26 de xullo de 2011 Sec.l. Pax. 297

irregularidades na superficie pddense calcular razoablemente. Na seguinte taboa describense os limites
maximos e os aceptables temporalmente. De se excederen os limites maximos, terianse que tomar
medidas correctivas tan pronto como sexa posible para mellorar a suavidade da rodaxe. Se se exceden
os limites temporalmente aceptables, terian que tomarse inmediatamente medidas correctivas nas
partes da pista que tivesen esas irregularidades para manter a continuidade das operaciéns de

aeronaves.
Lonxitude minima accptable da irregularidade (m)

. . 3 6 9 12 15 20 30 45 60
Irregularidade da superficie
Altura (ou profundidade) (¢m) méxima
da irregularidade da superticie 3 35 4 5 55 6 6,5 8 10
Altura (ou profundidade) (cm)
temporalmente aceptable da
irregularidade da superficie 35 55 6.5 7.5 8 9 11 13 15

Obsérvese que “irregularidade da superficie” se define aqui como desviacidéns illadas medias da
elevacion da superficie que non estan nunha pendente uniforme nalgunha seccion dada dunha pista.
Para os fins que aqui interesan, por “seccién de pista” enténdese un segmento dunha pista na cal
prevalece unha pendente xeral ascendente, descendente ou suave e continua. A lonxitude desta seccion
xeralmente é de 30 a 60 m, ou mais, dependendo do perfil lonxitudinal e da condicién do pavimento.

5.4 Na figura A-3 comparanse os criterios sobre irregularidade da superficie cos elaborados pola
Administracion Federal de Aviacion dos Estados Unidos.

5.5 A deformacion da pista co tempo pode tamén aumentar a posibilidade da formacion de pozas. As
pozas cuxa profundidade sé sexa duns 3 mm — especialmente se estan situadas en lugares da pista
onde os aviéns que aterran tefien gran velocidade — poden inducir o hidroplaneo, fenébmeno que se
pode manter nunha pista cuberta cunha capa moito mais delgada de auga. Co fin de mellorar os textos
de orientacion relativos a lonxitude e profundidade significativas das pozas en relaciéon co hidroplaneo,
estanse a levar a cabo mais investigacidns. Por suposto, resulta especialmente necesario evitar a
formacion de pozas cando exista a posibilidade de que se conxelen.

6. Determinacion e expresion das caracteristicas de rozamento en superficies pavimentadas
cubertas de neve ou de xeo

6.1 Nas operacions necesitase informacion fiable e uniforme sobre as caracteristicas de rozamento
das pistas cubertas de xeo ou de neve. Pddense obter indicacidons precisas e fiables sobre as
caracteristicas de rozamento da superficie mediante dispositivos de medicién do rozamento; non
obstante, € necesario gafiar mais experiencia nese dominio para correlacionar os resultados obtidos
mediante os ditos equipamentos coa performance das aeronaves, debido as numerosas variables que
intervefien, tales como a masa da aeronave, a sua velocidade, o mecanismo de freada e as
caracteristicas dos pneumaticos e do tren de aterraxe.
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6.2 Deberiase medir o coeficiente de rozamento dunha pista cando estea cuberta, total ou
parcialmente, de neve ou xeo, xeo0 ou xeada e repetir os ensaios cando as condicions cambien.
Deberianse facer medicions do rozamento ou avaliacions da eficacia da freada noutras superficies
distintas das pistas, cando se poidan esperar condicions de rozamento pouco satisfactorias en tales
superficies.

Altura H da protuberancia, en em
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F CRITERIOS SOBRE IRREGULARIDADE
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L
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20+
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15+
F Excesiva
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construciéns novas &
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Lonxitude L de protuberancias, en metros

Figura A-3. Comparacion dos criterios sobre irregularidade

Nota.—
Obsérvese que estes criterios se refiren a unha irregularidade illada, non para efectos harmdnicos de
onda longa nin de ondulaciéns repetidas da superficie.

6.3 A medicion do coeficiente de friccidon proporciona o mellor medio para determinar as condiciéns de
rozamento da superficie. Este valor do rozamento da superficie deberia ser o valor maximo que aparece
cando unha roda patina, pero segue rodando. Pddense utilizar diversos dispositivos de medicién do
rozamento. Posto que desde o punto de vista das operacions é necesario que haxa uniformidade no
método de avaliar e notificar as condiciébns de rozamento na pista, a medicién deberiase facer
preferiblemente mediante un equipamento que permita a mediciéon continua do rozamento maximo ao
longo de toda a pista. No Manual de servizos de aeroportos (Doc 9137), parte 2, indicanse
procedementos de medicion e informacion sobre as limitacions de diversos dispositivos de medicion do
rozamento e sobre as precaucions que hai que observar.
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6.4 No Manual de servizos de aeroportos (Doc 9137), parte 2, preséntase un grafico que se basea nos
resultados de ensaios levados a cabo sobre determinadas superficies cubertas de xeo ou neve, en que
se mostra a correlacion que existe entre certos dispositivos de medicion do rozamento en superficies
cubertas de xeo ou de neve.

6.5 As condiciéns de rozamento dunha pista deberianse expresar como “informacion sobre eficacia da
freada” en funcion do coeficiente de rozamento Y, medido, ou eficacia da freada estimada. Os valores
numéricos especificos de p estan forzosamente relacionados co desefio e construcién de cada
instrumento de medicion do rozamento, asi como coa superficie que é obxecto da medicion e a
velocidade utilizada.

6.6 A tdboa e os termos descritivos conexos que se dan a continuacién prepararonse baseandose
soamente nos datos sobre o rozamento recompilados en condiciéns de neve compactada e de xeo e,
polo tanto, non se deberian aceptar como valores absolutos aplicables en todas as condiciéns. Se a
superficie esta afectada por neve ou xeo e a eficacia da freada se notifica como “boa”, os pilotos non
deberian esperar encontrar condiciéns tan boas como as dunha pista limpa e seca (na cal o coeficiente
de rozamento pode moi ben ser superior ao necesario en calquera caso). A indicacion “boa” ten, pois, un
valor relativo, e con ela inténtase expresar que os aviéns non deberian experimentar dificultades de
mando de direccion, nin de freada, especialmente durante a aterraxe.

Eficacia de freada
Coeficiente medido estimada Clave
0.4 e superior Boa 5
0,39a0,36 Mediana a boa 4
0,35a0,30 Mediana 3
0,29 0,26 Mediana a deficiente 2
0,25 e inferior Deficiente |

6.7 Viuse que resulta necesario proporcionar informacion sobre o rozamento na superficie para cada
terzo da pista. Estes terzos da pista denominanse respectivamente A, B e C. Para os fins de notificar a
informacion as dependencias do servizo de informacién aerondutica, a seccion A encontrase sempre do
lado da pista que ten o numero de designacién mais baixo. Ao proporcionar a un piloto informacion para
a aterraxe, as seccions citadas denominanse, porén, primeira, segunda ou terceira parte da pista.
Enténdese sempre por “primeira parte” o primeiro terzo da pista, tal como se ve no sentido da aterraxe.
As mediciéns do rozamento realizanse seguindo duas lifas paralelas a pista, € dicir, ao longo dunha lifia
a cada lado do eixe da pista, separadas deste uns 3 m ou por aquela distancia do eixe de pista a que se
realizan a maioria das operacions. O obxecto dos ensaios & determinar o valor medio de rozamento para
as seccions A, B e C. Nos casos en que se utilice un dispositivo de mediciéon continua do rozamento, os
valores medios de rozamento obtéfiense a partir dos valores de rozamento rexistrados para cada
seccion. A distancia desde un punto de ensaio ata o seguinte deberia ser dun 10% aproximadamente da
lonxitude utilizable da pista. Se se decide que unha soa lifia de ensaio a un dos dous lados do eixe da
pista pode dar unha indicaciéon adecuada da pista, enténdese que en cada terzo da pista se deberian
efectuar tres ensaios. Os resultados dos ensaios e os valores medios de rozamento calculados
rexistranse nun formulario especial [véxase o Manual de servizos de aeroportos (Doc 9137), parte 2].

Nota.— Onde sexa aplicable, tamén se deberian proporcionar por solicitude as cifras correspondentes
ao valor do coeficiente de rozamento na zona de parada.

6.8 Para medir os valores de rozamento en pistas cubertas de neve compactada ou de xeo, pédese
utilizar un dispositivo de medicién continua do rozamento (p. ex., o medidor de esvaramento
(skiddometer), o medidor do rozamento na superficie, o0 medidor do valor Mu, o medidor do rozamento
na pista ou o medidor do asimento). Para certas condicidns da superficie, p. ex., neve compactada, xeo
e capas moi delgadas de neve seca, pddese utilizar un decelerémetro (medidor Tapley ou frenédmetro —
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dinémetro). Pddense utilizar outros dispositivos de medicion, sempre que fosen correlacionados cun,
polo menos, dos tipos mencionados anteriormente. Non se deberian utilizar en neve solta ou neve
fundente os decelerometros, xa que poden dar valores de rozamento que induzan a erro. Outros
dispositivos de medicion do rozamento tamén poden dar valores de rozamento que induzan a erro en
certas combinacions de contaminantes e temperatura do aire/pavimento.

6.9 O Manual de servizos de aeroportos (Doc 9137), parte 2, proporciona orientacion sobre o uso
uniforme de equipamento de ensaio para lograr resultados compatibles dos ensaios e outra informacién
sobre a remociéon da contaminacién da superficie e sobre o melloramento das condiciéns de rozamento.

7. Determinacidon das caracteristicas de rozamento das pistas pavimentadas molladas
7.1 O rozamento dunha pista pavimentada mollada deberiase medir para:

a) verificar as caracteristicas de rozamento das pistas novas ou repavimentadas cando estan
molladas (capitulo 3, 3.1.24);

b) avaliar periodicamente en que medida as pistas pavimentadas son esvaradias cando estan
molladas (capitulo 10, 10.2.3);

c) determinar o efecto do rozamento cando as caracteristicas de drenaxe son deficientes (capitulo
10, 10.2.6); e

d) determinar o rozamento das pistas que se pofien esvaradias en condiciéns excepcionais (capitulo
2,2.9.8).

7.2 As pistas deberianse avaliar cando se construen por primeira vez ou despois de reconstruir a
superficie, para determinar as caracteristicas de rozamento da superficie de pistas molladas. Ainda que
se admite que o rozamento diminle co uso, este valor correspondente representara o rozamento no
sector central relativamente longo da pista en que non se acumularon depésitos de caucho procedentes
das operacidns de aeronave e, polo tanto, ten valor operacional. Os ensaios de avaliacién deberianse
facer sobre superficies limpas. Se non se pode limpar a superficie antes do ensaio, poderiase facer un
ensaio sobre parte da superficie limpa no sector central da pista, a fin de preparar un informe preliminar.

7.3 Periodicamente deberian facerse ensaios do rozamento nas condicions actuais da superficie, co fin
de determinar as pistas con rozamento deficiente cando estan molladas. Antes de clasificar unha pista
como esvaradia cando esta mollada, deberiase definir, conforme a normativa aplicable, cal é o nivel de
rozamento minimo que consideran aceptable e publicar ese valor na publicacion de informacién
aeronautica (AIP). Cando se comprobe que o rozamento nunha pista é inferior a ese valor declarado, a
informacion deberiase publicar mediante NOTAM. Igualmente, deberase establecer un nivel para fins de
mantemento, por debaixo do cal se deberian iniciar medidas correctivas apropiadas de mantemento para
mellorar o rozamento. Con todo, cando as caracteristicas de rozamento de toda a pista ou de parte dela
estean por debaixo do nivel minimo de rozamento, deberianse adoptar sen demora as medidas
correctivas de mantemento. Deberianse efectuar medicidons do rozamento a intervalos que garantan a
identificacion das pistas que requiren mantemento ou un tratamento especial da superficie antes que o
seu estado se agrave. O intervalo de tempo entre as medicions dependera de factores tales como o tipo
de aeronave e a frecuencia do uso, as condiciéns climaticas, o tipo de pavimento e as necesidades de
reparacion e mantemento do pavimento.

7.4 Por razéns de uniformidade e para que se poida efectuar a comparacién con outras pistas, os
ensaios do rozamento das pistas actuais, das novas ou das repavimentadas deberianse realizar cun
dispositivo de medicién continua do rozamento, utilizando un pneumatico de rodaxe non acanalado. O

ADJ A-14



=2E BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Suplemento en lingua galega ao num. 178 Martes 26 de xullo de 2011 Sec.l. Pax. 301

dispositivo deberia ter humectador automatico para que as mediciéns das caracteristicas de rozamento
da superficie se poidan efectuar cando a profundidade da auga sexa polo menos de 1 mm.

7.5 Cando se sospeite que as caracteristicas de rozamento nunha pista poden ser reducidas en razon
dunha drenaxe deficiente, debido ao escaso das pendentes ou a existencia de depresions, deberiase
efectuar outro ensaio, esta vez en circunstancias normais representativas da choiva na localidade. Este
ensaio difire do anterior polo feito de que, polo xeral, a altura da auga nas zonas de drenaxe deficiente é
maior no caso da choiva local. Polo tanto, € mais factible, no caso do ensaio anterior, que os resultados
permitan determinar cales son as areas problematicas con valores de rozamento baixos que poderian
causar o hidroplaneo. Se as circunstancias non permiten efectuar ensaios en condiciéns normais
representativas da choiva, podese simular esta situacion.

7.6 Ainda que se comprobase que o rozamento € superior ao nivel establecido para definir unha pista
esvaradia, quizais se saiba que en condicidns excepcionais, como despois dun prolongado periodo de
seca, a pista se pode encontrar esvaradia. Cando se saiba que se dan esas condicions, deberiase
efectuar unha medicién do rozamento tan pronto como se sospeite que a pista poida estar esvaradia.

7.7 Cando os resultados de calquera das medicions previstas en 7.3 a 7.6 indiquen que s6 se
encontra esvaradio determinado sector da superficie dunha pista, asumen igual importancia as medidas
para difundir esta informaciéon que as medidas correctivas pertinentes.

7.8 Cando se efectuan ensaios do rozamento en pistas molladas, € importante observar que, a
diferenza das condicidons que se presentan con neve compactada ou xeo, nas cales se produce moi
limitada variacién do coeficiente de rozamento en funcién da velocidade, nunha pista mollada xeralmente
se produce unha diminucidon do rozamento a medida que aumenta a velocidade. Porén, a medida que
aumenta a velocidade diminde o réxime de reducion do rozamento. Entre os factores que afectan o
coeficiente de rozamento entre o pneumatico e a superficie da pista, a textura ten particular importancia.
Se a pista ten unha gran macrotextura que permite que a auga escape por debaixo do pneumatico, o
rozamento dependera menos da velocidade. En cambio, se a superficie € de pequena macrotextura, o
rozamento dimindie mais rapidamente ao aumentar a velocidade. Polo tanto, ao someter as pistas a
ensaios para determinar as suas caracteristicas de rozamento e se é necesario tomar medidas para
melloralas, deberiase utilizar unha velocidade suficientemente alta para que se observen esas variacions
de rozamento/velocidade.

7.9 Débense especificar, conforme a normativa aplicable, dous niveis de rozamento, tal como se
indica a continuacion:

a) o nivel de rozamento de mantemento por debaixo do cal se deberian iniciar medidas correctivas de
mantemento; e

b) o nivel minimo de rozamento por debaixo do cal se deberia facilitar informacion de que a pista
pode ser esvaradia cando esta mollada.

Ademais, débense establecer as caracteristicas das superficies de pistas novas ou repavimentadas. Na

taboa A-1 proporciénase orientacion para establecer o obxectivo de desefio das novas superficies de
pista, o nivel previsto de mantemento e o nivel minimo de rozamento na superficie das pistas en uso.
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Téaboa A-1. Niveis de rozamento nas superficies das pistas novas € en uso

Pneumatico Obxectivo de
en ensaio Profundidade  desciio para
Velocidade da auga novas Nivel
Equipamento Presion  en ensaio en ensaio superficies  Nivel previsto de  minimo de
de ensaio Tipo (kPa) (km/h) (mm) de pista mantemento rozamento
(1) 2 (3) (4) (5) (6) (7

Remolque medidor A 70 65 1.0 0,72 0,52 0.42
do valor Mu A 70 95 1.0 0,66 0,38 0,26
Medidor de esvaramento B 210 65 1,0 0,82 0,60 0,50
(skiddometer) B 210 95 1,0 0,74 0,47 0,34
Vehiculo medidor B 210 65 1,0 0,82 0,60 0,50
do rozamento B 210 95 1,0 0,74 0,47 0,34
na superficie
Vehiculo medidor B 210 65 1,0 0,82 0,60 0,50
do rozamento B 210 95 1,0 0,74 0,54 0,41
na pista
Vehiculo medidor B 210 65 1,0 0,76 0,57 0,48
do rozamento TATRA B 210 95 L0 0,67 0.52 0.42
Remolque medidor C 140 65 1,0 0,74 0,53 0,43
de asimento Grip tester C 140 95 1,0 0,64 0,36 0,24

7.10 Os valores de rozamento da taboa A-1 son valores absolutos e débense aplicar sen ningunha
tolerancia. Estes valores foron obtidos por OACI a partir dos estudos de investigacién realizados por un
Estado membro. Os dous pneumaticos de mediciéon do rozamento montados no medidor do valor Mu
eran de rodadura lisa e a composicién do caucho era dun tipo en particular, é dicir, eran do tipo A. Os
pneumaticos sometéronse a ensaio a un angulo de 15° comprendido o alifiamento respecto do eixe
lonxitudinal do remolque. Por outra parte, un sé pneumatico de medicién de rozamento ia montado no
medidor de esvaramento (skiddometer), medidor do rozamento na superficie, medidor do rozamento na
pista e TATRA, a sua rodadura era lisa e da mesma composicion de caucho, é dicir, do tipo B. O
medidor do asimento Grip tester someteuse a ensaio cun sé pneumatico de rodadura lisa cunha
composicion de caucho igual a do tipo B, pero de tamafio mais pequeno, & dicir, do tipo C. As
especificacions destes pneumaticos (é dicir, tipos A, B, e C) figuran no Manual de servizos de aeroportos
(Doc 9137), parte 2. Se os dispositivos de medicién do rozamento empregan composiciéns de caucho,
configuraciéns de banda de rodadura ou de estrias do pneumatico, espesuras da capa de auga,
presiéns do pneumatico ou velocidades de ensaio diferentes do programa descrito, non se poden aplicar
directamente os valores de rozamento da taboa. Os valores das columnas (5), (6) e (7) son valores
medios representativos da pista ou dunha parte significativa desta. Considérase conveniente medir as
caracteristicas do rozamento dunha pista pavimentada a mais dunha velocidade.

7.11 Pddense utilizar outros dispositivos de medicion do rozamento sempre que se correlacionasen
polo menos cun dos equipamentos de medicion mencionados. No Manual de servizos de aeroportos
(Doc 9137), parte 2, proporcidonase orientacion sobre a metodoloxia para determinar os valores de
rozamento correspondentes ao obxectivo de desefio, ao nivel previsto de mantemento e ao nivel minimo
de rozamento respecto de medidores do rozamento que non figuren na taboa A-1.
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8. Franxas
8.1 Marxes

8.1.1 As marxes dunha pista ou dunha zona de parada deberianse preparar ou construir de maneira
que se reduza ao minimo o perigo que poida correr un avidén que se saia da pista ou da zona de parada.
Nos paragrafos seguintes dase algunha orientacién sobre certos problemas especiais que se poden
presentar e sobre a cuestion das medidas para evitar a inxestiéon de pedras soltas ou outros obxectos
polos motores de turbina.

8.1.2 Nalguns casos, o terreo natural da franxa pode ter unha resistencia suficiente que lle permita
satisfacer, sen preparaciéon especial ningunha, os requisitos aplicables as marxes. Cando se necesite
unha preparacién especial, 0 método empregado depende das condicions locais do terreo e da masa
dos avions que a pista estea destinada a servir. Os ensaios do terreo axudan a determinar o método
o6ptimo de melloramento (p. ex., drenaxe, estabilizacion, capa de selaxe, lixeira pavimentacion).

8.1.3 Deberiase tamén prestar atencion ao proxectar as marxes para impedir a inxestién de pedras ou
doutros obxectos polos motores de turbina. A este respecto son aplicables consideraciéns similares as
feitas en relacion coas marxes das ruas de rodaxe no Manual de deserio de aerédromos (Doc 9157),
parte 2, tanto polo que se refire as medidas especiais que poden ser necesarias como a distancia
respecto a cal se deberian tomar tales medidas, se fixesen falta.

8.1.4 Cando se prepararon en forma especial as marxes, xa sexa para obter a resistencia requirida ou
ben para evitar a presenza de pedras ou materiais soltos, pddense presentar dificultades debido a falta
de contraste visual entre a superficie da pista e a franxa contigua. Esta dificultade pddese eliminar
proporcionando un bo contraste visual na superficie da pista ou da franxa, empregando un sinal de faixa
lateral de pista.

<« 300m——>» 300m——>
| =

le—150 m—» }_\k—mm—r

2 D r— w | — |y

Figura A-4, Parte nivelada da franxa dunha pista para aproximacions de precision
cuxo namero de clave sexa 3 ou 4

8.2 Obxectos nas franxas

Deberianse tomar medidas para que cando a roda dun avion se afunda no terreo da franxa contigua a
pista, esta non se encontre cunha superficie vertical dura. A este respecto, a montaxe das luces de pista
ou outros accesorios dispostos na franxa ou na interseccién cunha ria de rodaxe ou outra pista pode
presentar problemas especiais. Tratandose de construcions, como as pistas ou rdas de rodaxe, nas
cales a superficie debe estar rasada coa superficie da franxa, pddese eliminar o lado vertical
chafranando a partir da parte superior da construcion ata non menos de 30 cm por debaixo do nivel da
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superficie da franxa. Os demais obxectos cuxas funcidons non lles exixa estar ao nivel da superficie
deberian enterrarse a unha profundidade non inferior a 30 cm.

8.3 Nivelacion dunha franxa en pistas para aproximacions de precision

No capitulo 3, 3.4.8 recoméndase que a parte dunha franxa que comprenda unha pista de voo por
instrumentos con nimero de clave 3 ou 4 se nivele ata unha distancia do eixe da pista de 75 m polo
menos. No caso das pistas para aproximacions de precision, seria conveniente adoptar unha largura
maior se o numero de clave é 3 ou 4. Na figura A-4 indicanse a forma e dimensions dunha franxa mais
larga que se poderia considerar para as ditas pistas. Esta franxa proxectouse utilizando os datos sobre
as aeronaves que saen da pista. A parte que se debe nivelar esténdese lateralmente ata unha distancia
de 105 m desde o eixe, pero esta distancia reducese paulatinamente a 75 m en ambos os extremos da
franxa, ao longo dunha distancia de 150 m, contada desde o extremo da pista.

9. Areas de seguridade de extremo de pista

9.1 Cando, de acordo co capitulo 3, se proporcione unha area de seguridade de extremo de pista,
deberiase considerar proporcionar unha area suficientemente longa como para dar cabida aos casos en
que se exceda o extremo da pista e as aterraxes demasiado longas e as demasiado curtas que resulten
dunha combinacion, razoablemente probable, de factores operacionais adversos. Nunha pista para
aproximaciéns de precision, o localizador do ILS é normalmente o primeiro obstaculo e as areas de
seguridade de extremo de pista deberian chegar ata esa instalacion. Noutras circunstancias e nunha
pista para aproximacions que non sexan de precisién ou de voo visual, o primeiro obstaculo pode ser
unha estrada, unha via férrea, unha construcién ou outra caracteristica natural. En tales circunstancias,
as areas de seguridade de extremo de pista deberianse estender tan lonxe como o obstaculo.

9.2 Cando procurar areas de seguridade de extremo de pista requira atravesar areas en que estea
particularmente prohibido implantalas, poderianse reducir as distancias declaradas, se se considera que
se requiren areas de seguridade de extremo de pista.

10. Situacion do limiar

10.1 Xeneralidades

10.1.1 O limiar esta situado normalmente no extremo da pista, se non hai obstaculos que sobresaian
por riba da superficie de aproximacién. Nalguns casos, porén, debido a condiciéns locais, poderia ser
conveniente desprazar permanentemente o limiar (véxase mais adiante). Ao estudar a situacion do
limiar, deberiase considerar tamén a altura da referencia ILS, e/ou a altura da referencia de
aproximacién MLS, e a determinacién do limite de franqueamento de obstaculos. (No anexo 10, volume
I, danse as especificacions concernentes a altura da referencia ILS e a altura da referencia de
aproximacion MLS.)

10.1.2 Ao determinar que non hai obstaculos que penetren por riba da superficie de aproximacion,
deberiase tomar en conta a presenza de obxectos mobiles (vehiculos nas estradas, trens, etc.), polo
menos dentro da porcion da area de aproximacion comprendida nunha distancia de 1 200 m medida
lonxitudinalmente desde o limiar, e cunha largura total de polo menos 150 m.

10.2 Limiar desprazado

10.2.1 Se un obxecto sobresae por riba da superficie de aproximacion e non se pode eliminar o dito
obxecto, deberiase considerar a conveniencia de desprazar o limiar permanentemente.
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10.2.2 Para lograr os obxectivos do capitulo 4 en canto a limitacion de obstaculos, o mellor seria
desprazar o limiar ao longo da pista, a distancia suficiente para lograr que a superficie de aproximacion
estea libre de obstaculos.

10.2.3 Porén, o desprazamento do limiar con respecto ao extremo da pista causa inevitablemente
unha reducién da distancia dispofiible para a aterraxe, e isto pode ter mais importancia, desde o punto
de vista das operacions, que a penetracion da superficie de aproximacion por obstaculos sinalados e
iluminados. Por conseguinte, a decision con respecto ao desprazamento do limiar e a extensién do
desprazamento deberiase facer tratando de obter o equilibrio 6ptimo entre unha superficie de
aproximacion libre de obstaculos e unha distancia adecuada para a aterraxe. Ao decidir esta cuestion,
débense ter en conta os tipos de avions para os que a pista estea destinada, as condiciéns de limite de
visibilidade e base de nubes en que se debe utilizar a pista, a situacién dos obstaculos en relaciéon co
limiar e coa prolongacién do eixe de pista, e, no caso de pistas para aproximacions de precisién, a
importancia dos obstaculos para a determinacion do limite de franqueamento de obstaculos.

10.2.4 Non obstante a consideracion da distancia dispofible para a aterraxe, a situacion que se elixa
para o limiar deberia ser tal que a superficie libre de obstaculos ata o limiar non tefia unha pendente
maior do 3,3% cando o numero de clave da pista sexa 4, nin maior do 5% cando o numero de clave da
pista sexa 3.

10.2.5 No caso de que o limiar estea situado de acordo cos criterios relativos as superficies libres de
obstaculos mencionados no paragrafo precedente, deberian continuar satisfacéndose os requisitos do
capitulo 6 relativos ao sinalamento de obstédculos, en relacion co limiar desprazado.

10.2.6 Dependendo da lonxitude do desprazamento, o RVR no limiar poderia diferir do RVR ao
principio da pista para engalaxes. O uso de luces de bordo de pista vermellas con intensidades
fotométricas inferiores ao valor nominal de 10 000 cd para as luces brancas acrecenta ese fendmeno. As
autoridades competentes deberian avaliar o impacto dun limiar desprazado nas minimas de engalaxe.

10.2.7 As disposiciéns do anexo 14, volume |, relativas aos sinais e luces do limiar desprazado, asi
como algunhas recomendacions operacionais, figuran en 5.2.4.9, 5.2.4.10, 5.3.5.5, 5.3.8.1, 5.3.9.7,
5.3.10.3, 5.3.10.7 € 5.3.12.6.

11. Sistemas de iluminacion de aproximacién
11.1 Tipos e caracteristicas

11.1.1 As especificaciéns neste volume definen as caracteristicas basicas dos sistemas sinxelos de
iluminacion de aproximacion e os sistemas de iluminacién de aproximacion de precision. Permitese certa
tolerancia no que concirne a alguns aspectos dos ditos sistemas; p. ex., no espazado entre as luces de
eixe e as barras transversais. Nas figuras A-6 e A-7 moéstranse as configuracions da iluminacién de
aproximacion que foron adoptadas xeralmente. Na figura 5-14 ofrécese un diagrama dos 300 m
interiores do sistema de iluminacién de aproximacion de precision de categorias Il e Ill.

11.1.2 Instalarase a mesma configuracion de iluminaciéon de aproximacién, independentemente da
posicion do limiar, ou sexa, tanto se o limiar esta situado nun extremo da pista como se esta
desprazado. En ambos os casos, o sistema de iluminacion de aproximacién deberiase estender ata o
limiar da pista. Porén, no caso dun limiar desprazado, empréganse luces encaixadas desde o dito
extremo ata o limiar, a fin de obter a configuracion especificada. Esas luces encaixadas estan
desefiadas de forma que satisfagan os requisitos estruturais especificados no capitulo 5, 5.3.1.9, e os
requisitos fotométricos especificados no apéndice 2, figura A2-1 ou A2-2.
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11.1.3 Na figura A-5 preséntanse as envolventes de traxectorias de voo que se deben utilizar para o
desefio das luces.

11.2 Tolerancias de instalacién
No plano horizontal
11.2.1 As tolerancias dimensionais indicanse na figura A-7.

11.2.2 A lifia central do sistema de iluminacién de aproximacion deberia coincidir o mais posible coa
prolongacion do eixe da pista, cunha tolerancia maxima de + 15,

11.2.3 O espazado lonxitudinal das luces da liha central deberia ser tal que unha luz (ou grupo de
luces) de lifa central estea situada no centro de cada barra transversal, e as luces de lifia central
intermedias estean espazadas da forma mais uniforme posible, entre duas barras transversais ou entre
unha barra transversal e un limiar.

11.2.4 As barras transversais e as barretas deberian ser perpendiculares a lifia central do sistema de
iluminaciéon de aproximacion, cunha tolerancia maxima de = 30', se se adopta a configuracion da figura
A-7 (A), ou de £2°, se se adopta a da figura A-7 (B).

11.2.5 Cando se tefia que desprazar unha barra transversal da sua posicién normal, as barras
transversais adxacentes que poidan existir deberianse desprazar, de ser posible, na medida apropiada,
con obxecto de reducir as diferenzas no seu espazado.

11.2.6 Cando unha barra transversal do sistema que se mostra na figura A-7 (A) estea desprazada da
sUa posicion normal, deberiase axustar a sua lonxitude total, para que sexa igual a 1/20 da distancia da
barra ao punto de orixe. Porén, non é necesario axustar o espazado normal de 2,7 m entre as luces da
barra transversal, pero as barras transversais deberian seguir sendo simétricas respecto a lifia central da
iluminacion de aproximacion.
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Figura A-5. Envolventes de traxectorias de voo que se deben utilizar no proxecto de iluminacién
para as operacions das categorias I, IT e III
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11.2.7 A disposicion ideal seria que todas as luces de aproximacion se monten no plano horizontal
que pasa a través do limiar (véxase a figura A-8), e esta deberia ser a finalidade que se persegue
sempre que as condicions locais o permitan. Porén, os edificios, arbores, etc., non deberian ocultar as
luces a un piloto que se encontre a 1° por debaixo da traxectoria de planeo definida por medios
electrénicos na proximidade da radiobaliza exterior.

11.2.8 Dentro das zonas de parada ou das zonas libres de obstaculos, e dentro da distancia de 150 m
desde o extremo da pista, as luces deberian montarse tan cerca do chan como permitan as condiciéns
locais, co fin de reducir ao minimo o risco de danos aos avidons que excedan o extremo da pista ou
realicen unha aterraxe demasiado curta. Mais ala das zonas de parada e das zonas libres de obstaculos,
non é necesario que as luces se monten préximas ao chan e, polo tanto, pédense compensar as
ondulaciéns do terreo montando as luces sobre postes de altura adecuada.

11.2.9 Convén que as luces se monten de maneira que, dentro do posible, ningin obxecto
comprendido na distancia de 60 m a cada lado do sistema de lifia central sobresaia do plano da
iluminacion de aproximacién. Cando haxa un obxecto elevado a menos de 60 m da lifa central e 1 350
m do limiar nun sistema de iluminaciéon de aproximacion de precision, ou de 900 m no caso dun sistema
sinxelo de iluminacién de aproximacion, quizais convefa instalar as luces de modo que o plano da
metade externa da configuracién pase con certa marxe sobre a cima do obxecto.

11.2.10 Con obxecto de evitar dar unha impresién errénea do plano do terreo, a partir do limiar ata un
punto situado a 300 m as luces non se deberian montar por debaixo dun plano inclinado cunha pendente
negativa de 1:66, e a partir do punto a 300 m do limiar as luces non se deberian montar por debaixo dun
plano inclinado cunha pendente negativa de 1:40. Para un sistema de iluminacién de aproximacion de
precision de categorias Il e Ill pode ser necesario adoptar criterios mais estritos, p. ex., non permitir
pendentes negativas a menos de 450 m do limiar.

11.2.11 Lifia central (eixe). As pendentes en calquera seccion da lifia central (mesmo unha zona de
parada ou unha zona libre de obstaculos), deberian ser o mais pequenas posible, e os cambios de
pendente deberian ser os menos posibles e do menor valor que se poida lograr, € non deberan exceder
1:60. A experiencia demostrou que, afastandose da pista, son admisibles pendentes ascendentes que
non excedan 1:66 en calquera seccién e pendentes descendentes que non excedan 1:40.

11.2.12 Barras transversais. As luces das barras transversais deberianse dispor de maneira que formen unha
lina recta, horizontal sempre que sexa posible, que pase polas luces da lifia central correspondentes. Non
obstante, & permisible montar as luces cunha pendente transversal que non exceda 1:80, se isto permite montar
mais cerca do chan as luces das barras transversais comprendidas nunha zona de parada ou unha zona libre de
obstaculos, nos lugares onde exista unha pendente transversal.

11.3 Restricion de obstaculos

11.3.1 Estableceuse unha area, que en diante se chamara “plano de luces”, para limitar os obstaculos,
e todas as luces do sistema estan nese plano. O dito plano, que é de forma rectangular e esta situado
simetricamente respecto ao eixe do sistema de iluminacion de aproximacion, comeza no limiar,
esténdese ata 60 m mais ala do extremo da aproximacion do sistema e ten 120 m de largo.

11.3.2 Non se permite a existencia de obxectos mais altos que o plano de luces dentro dos limites
deste, excepto os obxectos designados a continuacion. Todos os camifios e autoestradas considéranse
como obstaculos dunha altura de ata 4,8 m sobre o bombeo do camifio, excepto o caso dos camifios de
servizo do aeroporto, nos cales todo o trafico de vehiculos esta baixo o control do xestor do aerédromo e
coordinado pola torre de control de transito aéreo do aeroporto. Os ferrocarris, calquera que sexa a
importancia do movemento, considéranse como obstaculos dunha altura de 5,4 m sobre a via.
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11.3.3 Tense presente que alguns compofientes dos sistemas de axudas electrénicas para a aterraxe,
tales como reflectores, antenas, equipamento monitor, etc., se deben instalar por riba do plano de luces.
Deberiase facer todo o posible para desprazar tales compofentes fora dos limites do plano de luces.
Cando se trata de reflectores e equipamento monitor, isto pddese conseguir en moitos casos.

11.3.4 Cando un localizador de ILS estea instalado dentro dos limites do plano de luces, admitese que
o localizador, ou a pantalla se se usa, debe sobresair por riba do plano de luces. En tales casos, a altura
destas estruturas deberiase manter ao minimo e deberianse situar o mais lonxe posible do limiar. En
xeral, a regra relativa as alturas permisibles é: 15 cm por cada tramo de 30 m de distancia que separe a
estrutura do limiar; p. ex., se o localizador esta situado a 300 m do limiar, permitirase que a pantalla
sobresaia por riba do plano do sistema de iluminacion de aproximacion ata unha altura maxima de 10 x
15 = 150 cm, pero preferiblemente deberia manterse tan baixa como sexa posible e compatible co
funcionamento correcto do ILS.

11.3.5 Para situar unha antena de acimut MLS, deberiase seguir a orientacion que figura no anexo 10,
volume |, adxunto G. Este texto, que tamén proporciona orientacién sobre a situacion comidn dunha
antena de acimut MLS cunha antena de localizador ILS, suxire que a antena de acimut MLS pode
situarse dentro dos limites do plano de luces cando non sexa posible ou non resulte practico situala mais
ala do extremo exterior da iluminacién de aproximacién. Se a antena de acimut MLS esta situada sobre
a prolongacion do eixe da pista, deberia estar o mais lonxe posible da luz mais proxima a antena de
acimut MLS no sentido do extremo da pista. Ademais, o centro de fase da antena de acimut MLS debe
estar polo menos a 0,3 m por riba das luces mais proximas a antena de acimut MLS no sentido do
extremo da pista. (Esta distancia poderia diminuir a 0,15 m se a localizacién se encontra, polo demais,
libre de problemas importantes en canto a traxectos multiples). O cumprimento deste requisito, cuxo
obxectivo € asegurar que a calidade do sinal MLS non se vexa afectada polo sistema de iluminacion de
aproximacién, poderia ter como consecuencia a obstrucion parcial do sistema de iluminaciéon pola
antena de acimut MLS. Para asegurar que a obstrucion resultante non diminta a guia visual mais ala
dun nivel aceptable, a antena de acimut MLS non deberia estar situada a unha distancia menor de 300
m do extremo da pista, e a situacion preferible serd a 25 m mais ala da barra transversal de 300 m
(deste modo, a antena quedaria a 5 m por detras da luz situada a 330 m do extremo da pista). Nos
casos en que unha antena de acimut MLS estea situada dese modo, s se veria parcialmente obstruida
unha parte central da barra transversal de 300 m do sistema de iluminacidon de aproximacion. Con todo,
€ importante asegurar que as luces da barra transversal non obstruidas estean en servizo en todo
momento.

11.3.6 Os obxectos existentes dentro dos limites do plano de luces e que requiran que se eleve o
plano a fin de satisfacer os criterios aqui expostos, deberianse eliminar, rebaixar ou desprazar cando isto
sexa mais economico que elevar o dito plano.

11.3.7 Nalguns casos poden existir obxectos que non sexa posible eliminar, rebaixar, nin desprazar de maneira
econdmica. Estes obxectos poden estar situados tan cerca do limiar que sobresaian por riba da pendente do 2%.
Cando existan tales condiciéns e non haxa solucién posible, pédese exceder a pendente do 2%, ou recorrese a
un “chanzo”, a fin de manter as luces de aproximacion sobre os obxectos. Tales “chanzos” ou pendentes
aumentadas sé deberian constituir o Ultimo recurso, cando non sexa posible seguir os criterios normais respecto
as pendentes, e deberianse manter ao minimo mais estrito. Segundo este criterio, non se permite ningunha
pendente negativa na parte mais externa do sistema.

11.4 Exame dos efectos das lonxitudes reducidas

11.4.1 Nunca se insistira demasiado na necesidade de que exista un sistema de iluminacién de
aproximacion suficiente para as aproximaciéns de precision durante as cales o piloto necesita
referencias visuais antes da aterraxe. A seguridade e regularidade das ditas operacions dependen desta
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informacion visual. A altura por riba do limiar da pista a cal o piloto decide que hai suficientes referencias
visuais para continuar a aproximacion de precision e efectuar a aterraxe, variara segundo o tipo de
aproximacion que se efectla e outros factores como as condiciéns meteoroloxicas, o equipamento
terrestre e de a bordo, etc. A lonxitude necesaria do sistema de iluminacién de aproximacion que servira
para todas as variantes das aproximacions de precisién é de 900 m, e proporcionarase esta lonxitude
sempre que sexa posible.

11.4.2 Non obstante, hai alguns lugares en que existen pistas nas cales é imposible proporcionar os
900 m de lonxitude no sistema de iluminacién para as aproximacions de precision.

11.4.3 Nestes casos, deberiase facer todo o posible para subministrar un sistema de iluminacion de
aproximacién o mais longo posible. Pddense impor restricions as operacions nas pistas dotadas de
sistemas de iluminacién de lonxitude reducida. Existen moitos factores que determinan a que altura o
piloto debe ter decidido continuar a aproximacion ata aterrar ou ben executar unha aproximacion
frustrada. Enténdese que o piloto non fai un xuizo instantaneo ao chegar a unha altura determinada. A
decision propiamente dita de continuar coa secuencia de aproximacién e aterraxe é un proceso
acumulativo que sé conclue & altura debida. A menos que o piloto dispofia de luces antes de chegar ao
punto de decisidn, o proceso de avaliacion visual é imperfecto e a posibilidade de que ocorran
aproximacions frustradas aumentara considerablemente. Hai moitas consideraciéns de orde operacional
que deben tomar en conta as autoridades competentes ao decidir se € necesario impor algunha
restricion a calquera aproximacién de precision; estas consideracions expoéfiense detalladamente no
anexo 6.

12. Prioridade de instalacion de sistemas visuais indicadores de pendente de aproximacion

12.1 Considérase practicamente imposible elaborar un texto de orientacion que permita efectuar unha
andlise totalmente obxectiva a fin de determinar que pista dun aerédromo debe ter prioridade para a
instalacion dun sistema visual indicador de pendente de aproximacion. Non obstante, para tomar tal
decision, teranse en conta os factores seguintes:

a) frecuencia de utilizacion;

b) gravidade do perigo;

c) presenza doutras axudas visuais e non visuais;

d) tipos de avions que utilizan a pista; e

e) frecuencia e tipo de condicions meteoroloxicas desfavorables en que se utiliza a pista.

12.2 Respecto a gravidade do perigo, podese utilizar como guia xeral a ordenacién contida na
especificacion de aplicacion dun sistema visual indicador de pendente de aproximacion, que se indica no
capitulo 5, 5.3.5.1 b) a e). Estes pddense resumir como segue:

a) guia visual inadecuada debido a:

1) aproximacions sobre auga ou sobre terreo desprovisto de puntos de referencia visual ou, de
noite, por non haber suficientes luces non aeronauticas na area de aproximacion;

2) informacion visual equivoca debida ao terreo circundante;
b) perigo grave na aproximacion;
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C) perigo grave en caso de aterraxe demasiado curta ou demasiado longa; e
d) turbulencia anormal.

12.3 A presenza doutras axudas visuais ou non visuais € un factor moi importante. As pistas
equipadas con ILS ou MLS recibirian en xeral a ultima prioridade no que se refire a instalacion dun
sistema visual indicador de pendente de aproximacién. Porén, débese recordar que os sistemas visuais
indicadores de pendente de aproximacion son en por si axudas para a aproximacion visual e, como
tales, poden complementar as axudas electronicas. Cando existan perigos graves ou cando un nimero
considerable de avions que non estan equipados para o ILS ou MLS utilice unha determinada pista,
poderiase dar prioridade a instalacién dun indicador visual de pendente de aproximacion na dita pista.

12.4 Deberiase dar prioridade as pistas utilizadas por avions de reaccion.

13. lluminacion de areas féra de servizo e de vehiculos

Cando unha zona estea fora de servizo temporalmente, poderase sinalar con luces fixas de cor vermella.
Estas luces deberian indicar aqueles extremos da zona féra de servizo que poidan presentar mais
riscos. Deberianse utilizar como minimo catro destas luces, a menos que a zona en cuestion sexa
triangular, caso en que se poderan utilizar tres. O nimero de luces deberiase aumentar se a zona é
grande ou de forma pouco usual. Deberiase instalar unha luz, polo menos, a cada 7,5 m de distancia ao
longo da periferia da superficie. Se son direccionais, as luces deberianse colocar de forma que os seus
feixes estean orientados, na medida do posible, cara a direccion de onde proceden as aeronaves ou
vehiculos. Cando as aeronaves ou vehiculos poidan vir cara a dita zona desde varias direcciéns durante
0 exercicio de operacions normais, haberia que considerar a posibilidade de agregar outras luces ou de
utilizar luces omnidireccionais para que a zona en cuestion se vexa desde esas direccions. As luces das
areas fora de servizo deberian ser franxibles. A sua altura deberia ser tal que poidan franqueala as
hélices e as gondolas dos motores de aeronaves de reaccion.

14. Luces indicadoras de rua de rodaxe de saida rapida

14.1 As luces indicadoras de rua de rodaxe de saida rapida (RETIL) comprenden un conxunto de
luces unidireccionais amarelas instaladas na pista e adxacentes ao eixe. As luces colécanse nunha
secuencia 3-2-1 a intervalos de 100 m antes da rua de rodaxe de saida rapida. Estan destinadas a
proporcionar unha indicacién aos pilotos sobre a localizaciéon da seguinte rua de rodaxe de saida rapida
disponible.

14.2 En condiciéns de escasa visibilidade, as RETIL proporcionan referencias utiles para tomar
cofiecemento da situacion, permitindo ao mesmo tempo ao piloto concentrarse en manter a aeronave no
eixe da pista.

14.3 Despois dunha aterraxe, o tempo de ocupacién da pista ten un efecto significativo na capacidade
utilizable da pista. As RETIL permiten aos pilotos manter unha velocidade satisfactoria de rodaxe de
saida ata que sexa necesario desacelerar a unha velocidade adecuada para a viraxe cara a un desvio
de saida rapida. Considérase que resulta 6ptima unha velocidade de rodaxe de saida de 60 nds ata que
se chegue a primeira RETIL (barreta de tres luces).

15. Control de intensidade das luces de aproximacion e de pista

15.1 A percepcion nitida dunha luz depende da impresion visual recibida do contraste entre a luz e o
fondo sobre o que se vexa. Para que unha luz sexa util ao piloto durante o dia, cando esta facendo unha
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aproximacion, debe ter unha intensidade de polo menos 2 000 cd ou 3 000 cd, e no caso das luces de
aproximacién é conveniente unha intensidade da orde de 20 000 cd. En condicions de néboa diurna moi
luminosa, quizais non sexa posible proporcionar luces con intensidade suficiente para que se vexan ben.
Por outra parte, con tempo despexado nunha noite escura, podese considerar conveniente unha
intensidade da orde de 100 cd para as luces de aproximacion, e de 50 cd para as luces de bordo de
pista. Mesmo entén, pola curta distancia a que se observan, os pilotos téfiense queixado algunhas veces
de que as luces de bordo de pista parecen exaxeradamente brillantes.

15.2 Con néboa, a cantidade de luz difusa € moi grande. Pola noite esta luz difusa aumenta a
luminosidade da néboa sobre a area de aproximacion e a pista, ata o punto de que s6 se pode obter un
pequeno aumento no alcance visual das luces aumentando a sua intensidade a mais de 2 000 cd ou 3
000 cd. Non se debe aumentar a intensidade das luces, tratando de aumentar a distancia a que se
poidan empezar a ver de noite, ata un punto en que poidan cegar o piloto a unha distancia menor.

15.3 Do que antecede resulta evidente a importancia de axustar a intensidade das luces dun sistema
de iluminacién de aerédromo de acordo coas condiciéns predominantes do momento, de maneira que se
obtefian os mellores resultados sen excesivo cegamento, o que desconcertaria o piloto. O axuste
apropiado da intensidade depende, en todos os casos, tanto das condicions de luminosidade de fondo
como da visibilidade. No Manual de desefio de aeré6dromos (Doc 9157), parte 4, ofrécese texto de
orientacion detallado sobre a seleccion dos axustes de intensidade para as diferentes condiciéns.

16. Area de sinais

S6 é necesario proporcionar unha area de sinais cando se desexe utilizar sinais visuais terrestres para
comunicarse coas aeronaves en voo. Os ditos sinais poden ser necesarios cando o aerédromo non
conta con torre de control ou cunha dependencia de informaciéon de voo, ou cando o aerédromo é
utilizado por avidns que non estan equipados con radio. Os sinais visuais terrestres poden tamén ser
utiles en caso de falla das comunicaciéons por radio en ambos os sentidos coas aeronaves. Cabe
destacar, non obstante, que o tipo de informacién que se pode proporcionar mediante sinais visuais
terrestres deberia figurar normalmente nas publicacions de informacién aeronautica ou nos NOTAM. En
consecuencia, débese avaliar a posible necesidade dos sinais visuais terrestres antes de adoptar unha
decision con respecto a instalacion de areas de sinais nun aerédromo.

17. Servizo de salvamento e extincion de incendios
17.1 Administracion

17.1.1 O servizo de salvamento e extincion de incendios nos aerédromos deberia estar baixo o control
administrativo da direccion do aer6dromo, a cal deberia ser tamén responsable de que os ditos servizos
estean organizados, equipados, dotados de persoal, adestrado e dirixido de tal forma que poidan cumprir
as funciéns que lles son propias.

17.1.2 Ao establecer un plan detallado sobre operaciéns de busca e salvamento de acordo co 4.2.1 do
anexo 12, a direccion do aerédromo deberia concertar os seus plans cos centros coordinadores de
salvamento pertinentes, para lograr que se delimiten claramente as suas responsabilidades respectivas
en canto aos accidentes de aviacidon que ocorran na proximidade dun aerédromo.

17.1.3 A coordinacion entre o servizo de salvamento e extincién de incendios dun aerédromo e os
organismos publicos de proteccion tales como o servizo de bombeiros da localidade, policia,
gardacostas e hospitais, deberiase lograr mediante acordo previo de asistencia en caso de accidentes
de aviacion.
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17.1.4 Deberiase proporcionar un mapa cuadriculado do aerédromo e as suas inmediacidns, para uso
dos servizos do aerdédromo interesados, o cal deberia conter informacion relativa & topografia, os
camifios de acceso e a localizacién das subministracions de auga. O dito mapa deberia estar nun lugar
ben visible da torre de control e no edificio do servizo contra incendios, e deberase dispor del nos
vehiculos de salvamento e extincion de incendios, asi como noutros vehiculos auxiliares necesarios para
atender os accidentes ou incidentes de aviacion. Deberianse distribuir copias do dito mapa aos
organismos publicos de proteccidn na medida que se xulgue conveniente.

17.1.5 Deberianse preparar instrucions coordinadas en que se detallen as responsabilidades de todos
os interesados e as medidas que se deben tomar en casos de emerxencia.

17.2 Instrucion

O curriculum relativo a instrucion deberia incluir a instrucion inicial e de repaso que abranga polo
menos 0s seguintes aspectos:

a) familiarizacién co aeroporto;
b) familiarizacion coas aeronaves;
c) seguridade do persoal de salvamento e extincion de incendios;

d) sistemas de comunicacions de emerxencia do aerédromo, incluidas as alarmas relativas a
incendios de aeronaves;

e) utilizacion de mangueiras, boquillas, torretas e outros aparellos requiridos para cumprir co capitulo
9,9.2;

f) aplicacion dos tipos de axentes extintores requiridos para cumprir co capitulo 9, 9.2;
g) asistencia para a evacuacion de emerxencia de aeronaves;
h) operacions de extincion de incendios;

i) adaptacion e utilizacion de equipamentos estruturais de salvamento e extincion de incendios para
salvamento e extincion de incendios en aeronaves;

j) mercadorias perigosas;

k) familiarizacién coas obrigas que incumben ao persoal de extincidon de incendios de acordo co plan
de emerxencia do aerédromo; e

I) vestimenta e equipamento respiratorio de proteccion.
17.3 Nivel de proteccién que se debe proporcionar

17.3.1 De conformidade co capitulo 9, 9.2, os aerédromos deberian estar clasificados en categorias
para efectos de salvamento e extincion de incendios, e o nivel de proteccion subministrado deberia ser
apropiado a categoria do aerédromo.

17.3.2 Porén, no capitulo 9, 9.2.3, permitese subministrar un nivel de proteccion inferior durante un
periodo limitado cando o numero de movementos de avions da categoria mais elevada que se preve
utilizard o aerédromo sexa menos de 700 durante os tres meses consecutivos de maior actividade. E
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importante tomar nota de que a excepcién contida en 9.2.3 s6 é aplicable cando existe unha ampla
gama de diferenzas nas dimensions dos avions incluidos no total dos 700 movementos.

17.4 Equipamento de salvamento para ambientes dificiles

17.4.1 Deberiase dispor de equipamento e servizos de salvamento adecuados nos aerédromos onde
a area que debe abranguer o servizo inclia extensiéns de auga, zonas pantanosas ou outros terreos
dificiles en que os vehiculos ordinarios de rodas non poidan prestar debidamente os servizos. Isto é
especialmente necesario cando unha parte importante das operaciéns de aproximacién ou engalaxe se
efectue sobre as ditas areas.

17.4.2 O equipamento de salvamento deberiase transportar en embarcacions ou outros vehiculos
tales como helicopteros e vehiculos anfibios ou aeroesvaradores, aptos para operar na area en cuestion.
Os vehiculos deberianse estacionar de tal forma que poidan entrar en accion rapidamente para intervir
nas areas as cales se estende o servizo.

17.4.3 Nos aerédromos proximos a extensidéns de auga, os botes ou outros vehiculos deberianse
estacionar preferiblemente no aerédromo, o cal deberia contar con atracadoiros ou dispositivos de
lanzamento. Se os vehiculos estan estacionados féra do aerdédromo, deberian estar preferiblemente
baixo o control do servizo de salvamento e extincién de incendios do aerédromo ou, no caso de que isto
non for posible, baixo o control doutra organizacion competente, publica ou privada, que opere en
estreita coordinacion co servizo de salvamento e extincion de incendios do aerédromo (tales como a
policia, as forzas armadas, as patrullas portuarias ou os gardacostas).

17.4.4 As embarcaciéns ou outros vehiculos deberian ser tan veloces como for posible a fin de que
poidan chegar ao lugar do accidente nun tempo minimo. A fin de reducir a posibilidade de ocasionar
lesiéns durante as operacions de salvamento, é preferible dispofier de botes con propulsién
hidrodindmica, en lugar de embarcacions con hélices, a menos que as hélices destes ultimos sexan de
tipo carenado. O material destinado a servir en extensions de auga que estea xeada durante unha parte
importante do ano debe ser escollido en consecuencia. Os vehiculos utilizados neste servizo deberian
estar equipados con balsas e chalecos salvavidas en nimero que satisfaga as necesidades das
aeronaves de maior tamafo que normalmente utilicen o aerédromo, comunicacion radiotelefénica en
ambos os sentidos e proxectores para operacions nocturnas. Se se prevén operacions de aeronaves en
periodos de escasa visibilidade, pode ser necesario dar orientacion aos vehiculos de emerxencia que
intervefan.

17.4.5 O persoal designado para manipular o equipamento deberia estar adecuadamente formado e
adestrado en misiéns de salvamento no ambito de que se trate.

17.5 Instalaciéons

17.5.1 Convén contar con instalacions telefénicas especiais, medios de radiocomunicaciéons en ambos
os sentidos e cun dispositivo de alarma xeral para o servizo de salvamento e extinciéon de incendios a fin
de garantir a transmisién segura de informacién esencial de emerxencia e de rutina. Segundo as
necesidades de cada aerodromo, estes medios utilizanse para os fins seguintes:

a) manter comunicacion directa entre a autoridade que dea a alerta e a estacion de bombeiros do
aerdodromo, para ter a seguridade de alertar e despachar prontamente os vehiculos e o persoal de
salvamento e extincion de incendios en caso dun accidente ou incidente de aviacion;

b) manter comunicacion directa entre o servizo de salvamento e extincion de incendios e a tripulacién
de voo da aeronave en emerxencia;
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c) transmitir sinais de emerxencia para a chamada inmediata do persoal designado que non estea de
garda;

d) chamar, se é necesario, os correspondentes servizos auxiliares esenciais, dentro ou féra do
aerédromo; e

€) manter comunicacién por radio en ambos os sentidos cos vehiculos de salvamento e extincion de
incendios que acudan ao lugar do accidente ou incidente de aviacion.

17.5.2 A disponibilidade de servizos médicos e de ambulancia para o transporte e coidado posterior
das vitimas dun accidente de aviacién deberia ser obxecto dun coidadoso estudo por parte das
autoridades competentes e deberia formar parte do plan xeral de emerxencia creado para tal efecto.

18. Condutores de vehiculos

18.1 As autoridades a que incumbe a utilizacion de vehiculos na area de movemento deberianse
asegurar de que os condutores estean debidamente cualificados. Isto pode incluir, dependendo das
funcions do condutor, o cofiecemento:

a) da xeografia do aerédromo;

b) dos sinais, marcas e luces do aerédromo;

¢) dos procedementos radiotelefonicos;

d) dos termos e fraseoloxia utilizados no control de aerédromo, mesmo o alfabeto de deletreo da
OACI;

e) dos regulamentos dos servizos de transito aéreo na sua relacion coas operacions en terra;
f) dos regulamentos e procedementos de aeroporto; e

g) das funcions especializadas requiridas, p. ex., nas operacions de salvamento e extincién de
incendios.

18.2 O operador deberia poder demostrar a sia competencia, segundo corresponda:

a) na operacion ou utilizacion do equipamento transmisor/receptor do vehiculo;
b) na comprension e observancia dos procedementos de control de transito aéreo e de control local;
c) na navegacion dos vehiculos no aerédromo; e
d) na pericia eximida para determinada funcion.
Ademais, segundo o exixa a sua funcion especializada, o operador deberia posuir a licenza de conducir
exixida pola lexislacion espanola, a licenza de radioperador ou outras licenzas pertinentes segundo a

normativa nacional.

18.3 O anterior deberiase aplicar segundo convefia a funcion que deba desempenar o operador, polo
que non é necesario capacitar ao mesmo nivel a todos os operadores, p. ex., 0s operadores con
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funciéns exclusivas da plataforma.

18.4 Se se aplican procedementos especiais a operacidns realizadas en condicions de mala
visibilidade, convén comprobar periodicamente se o condutor cofiece os procedementos.

19. Método ACN-PCN para notificar a resistencia dos pavimentos
19.1 Operacions de sobrecarga

19.1.1 A sobrecarga dos pavimentos pode ser provocada por cargas excesivas, por un ritmo de
utilizacion considerablemente elevado, ou por ambos os factores a vez. As cargas superiores as
definidas (por calculo ou avaliacién) acurtan a vida util do pavimento, mentres que as cargas menores a
prolongan. Salvo que se trate dunha sobrecarga masiva, os pavimentos non estan supeditados, no seu
comportamento estrutural, a determinado limite de carga, por riba do cal poderian experimentar fallas
repentinas ou catastréficas. Dado o seu comportamento, un pavimento pode soportar reiteradamente
unha carga definible durante un numero previsto de veces no transcurso da sua vida uatil. En
consecuencia, unha sobrecarga ocasional de pouca importancia pdédese aceptar, de ser necesario, xa
que reducira en pouca medida a vida util do pavimento e acelerara relativamente pouco a sua
deterioracion. Para as operacions en que a magnitude da sobrecarga ou a frecuencia de utilizacién do
pavimento non xustifiquen unha andlise detallada, suxirense os seguintes criterios:

a) no caso de pavimentos flexibles, os movementos ocasionais de aeronaves cuxo ACN non exceda o
10% do PCN notificado non serian prexudiciais para o pavimento;

b) no caso de pavimentos rixidos ou compostos, nos cales unha capa de pavimento rixido constitue
un elemento primordial da estrutura, os movementos ocasionais de aeronaves cuxo ACN non
exceda en mais dun 5% o PCN notificado non serian prexudiciais para o pavimento;

c) se se descofiece a estrutura do pavimento, deberiase aplicar unha limitacién do 5%; e

d) o numero anual de movementos de sobrecarga non deberia exceder un 5%, aproximadamente,
dos movementos totais anuais da aeronave.

19.1.2 Normalmente, eses movementos de sobrecarga non se deberian permitir sobre os pavimentos
que presenten sinais de perigo ou falla. Ademais, deberiase evitar a sobrecarga durante todo periodo de
desxeo posterior a penetracion das xeadas, ou cando a resistencia do pavimento ou do seu terreo de
fundacién poida estar debilitada pola auga. Cando se efectlen operacions de sobrecarga, o xestor
aeroportuario deberia examinar periodicamente tanto as condiciéns do pavimento como os criterios
relativos &s ditas operacions, xa que a excesiva frecuencia da sobrecarga pode diminuir en gran medida
a vida util do pavimento ou exixir grandes obras de reparacion.

19.2 ACN para varios tipos de aeronaves
A titulo de exemplo, avaliaronse varios tipos de aeronaves actualmente en uso sobre pavimentos rixidos

e flexibles apoiados nas catro categorias de resistencia do terreo de fundacién que figuran no capitulo 2,
2.6.6 b), e os resultados preséntanse no Manual de desefio de aerédromos (Doc 9157), parte 3.
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ADXUNTO B. SUPERFICIES LIMITADORAS DE OBSTACULOS

Nota.- A figura mostra as superficies limitadoras de
obstdculos nun aerddromo con duas pistas: unha
pista de voo por instrumentos e unha pista de voo
visual. Ambas son tameén pistas de engalaxe.

SUPERFICIES LIMITADORAS DE OBSTACULOS
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iINDICE ANALITICO DO DOCUMENTO

ACTIVIDADES DOS AERODROMOS

(Especificacions relacionadas coas actividades diarias dos aerédromos, en contraposiciéon coas
relacionadas co seu desefio ou coas instalacions que hai que proporcionar)

Control de intensidade das luces A-15

Dispositivo monitor de axudas visuais 8.3

Fonte secundaria de enerxia eléctrica 8.1

lluminacién de areas fora de servizo e de vehiculos A-13

Indicacioén de areas fora de servizo 7.4

Indicacién de zonas pechadas 7.1

Mantemento 10

Medicion da eficacia da freada e das caracteristicas de rozamento nas pistas A-6; A-7
Notificacion de datos sobre os aerédromos 2

Obstaculos mobiles nas franxas de pista 3.4.7

Operacions de sobrecarga A-19.1

Planificacién para casos de emerxencia 9.1

Reducién do perigo que representan as aves 9.4

Salvamento e extincion de incendios 9.2; A-17

Sinalamento de vehiculos ou de obxectos mobiles 6.1.6; 6.2.2; 6.2.14
Servizo de direccidn na plataforma 9.5

Servizo das aeronaves en terra 9.6

Traslado de aeronaves inutilizadas 9.3

APARTADOIROS DE ESPERA

Caracteristicas fisicas 3.12
Definicion 1.1

AREA DE SEGURIDADE DE EXTREMO DE PISTA
Caracteristicas fisicas 3.5
Definicion 1.1
Franxibilidade 9.9.1 a); 9.9.2 b)

Xeneralidades A-9
Notificacion de datos 2.5.1 b)

BALIZAS
Balizas 5.5
Definicion 1.1
RUAS DE RODAXE

Balizas 5.5.5; 5.5.6; 5.5.7
Caracteristicas fisicas 3.9
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Definicién 1.1

Franxas 3.11; 9.9.1 a); 9.9.4

Limpeza 10.2.7; 10.2.9; 10.2.11

Luces 5.3.16; 5.3.17; apéndice 2
Marxes 3.10

Notificacion de datos 2.5.1 c)

Sinais 5.2.8; 5.2.11; 7.2

Sinais de ruas de rodaxe pechadas 7.1
Saida rapida 3.9.16-3.9.19

CARACTERISTICAS DE ROZAMENTO DAS SUPERFICIES DAS PISTAS

Mantemento 10.2.1-10.2.5; 10.2.7; 10.2.10

Notificacion de datos 2.9

Pistas molladas — Xeneralidades A-7

Superficies pavimentadas cubertas de neve e xeo — Xeneralidades A-6
Proxecto de pistas 3.1.22

Rozamento na superficie das pistas 2.9.6; 2.9.9

DISPOSITIVO MONITOR

Axudas visuais 8.3
Condicions da area de movemento e das instalacions relacionadas con ela 2.9.1-2.9.3

DISTANCIAS DECLARADAS

Calculo A-3
Definicion 1.1
Notificacion de datos 2.8

FRANXIBILIDADE

Balizas 5.5.1

Definiciéon de obxecto franxible 1.1

Letreiros 5.4.1.3

Luces de aproximacion elevadas 5.3.1.4; 5.3.1.5
Obxectos nas franxas de pista 3.4.7

Obxectos nas zonas de operacions 9.9

Outras luces elevadas 5.3.1.7

PAPI e APAPI 5.3.5.27 T-VASIS e AT-VASIS 5 3.5.16

HELIPORTOS

Definicion 1.1
Especificacions Véxase o anexo 14, volume Il
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ILUMINACION

Caracteristicas fotométricas Apéndice 2

Control da intensidade 5.3.1.10; 5.3.1.11; A-15

Definicidns de luces, etc. 1.1

Dispositivo monitor 8.3

Especificaciéns en canto as cores; apéndice 1

Fonte secundaria de enerxia eléctrica 8.1

lluminacién de areas féra de servizo A-13

lluminacioén de obstaculos 6.3; apéndice 6

lluminacién para fins de seguridade 9.11

Luces 5.3

Mantemento 10.1; 10.4

Notificacion de datos 2.9.2 h); 2.12

Prioridade de instalacién de sistemas visuais indicadores de pendente de aproximacién A-12
Sistemas de iluminacién de aproximacion 5.3.4; apéndice 2; A-11
Sistemas eléctricos capitulo 8

INSTALACION DE DESXEO/ANTIXEO

Definicion 1.1
Localizacién 3.15.2
lluminacion 5.3.21
Sinais 5.2.11.2

MANTEMENTO

Axudas visuais 10.4

Xeneralidades 10.1

Irregularidades das pistas 10.2.2; A-5
Limpeza de neve, xeo, etc. 10.2.8-10.2.12
Limpeza de restos 10.2.1; 10.2.7
Recubrimento do pavimento 10.3

NIVELACION

Area de funcionamento dun radioaltimetro 3.8.4

Areas de seguridade de extremo de pista 3.5.7

Franxas de rua de rodaxe 3.11.4

Franxas de pista 3.4.8-3.4.11

Franxas de pistas para aproximacions de precisién A-8.3

OBSTACULOS/OBXECTOS

Definiciéon de obstaculos e de zona despexada de obstaculos 1.1
Nas areas de seguridade de extremo de pista 3.5.6

Nas franxas de pista 3.4.6; 3.4.7

Nas franxas das ruas de rodaxe 3.11.3; 9.9

Nas zonas libres de obstaculos 3.6.6
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Fonte secundaria de enerxia eléctrica 8.1

lluminacién 6.3; apéndice 6

Notificacion de obstaculos e de zona despexada de obstaculos 2.5
Obxectos féra das superficies limitadoras de obstaculos 4.3
Obxectos que hai que sinalar ou iluminar 6.1

Outros obxectos 4.4

Requisitos da limitacion de obstaculos 4.2

Restricion de obstaculos A-11.3

Sinais 6.2

Superficie de proteccion 5.3.5.41-5.3.5.45

Superficies limitadoras de obstaculos 4.1

PISTAS

Balizas 5.5.2; 5.5.4

Caracteristicas fisicas 3.1

Definicién 1.1

Franxas 2.5.1 b); 3.4;9.9.1 a); 9.9.4; 9.9.6
Limpeza de neve, xeo, etc. 10.2.8; A-6
Limpeza de restos 10.2.1

Lisura da superficie das pistas A-5

Luces 5.3.7-5.3.13; apéndice 2

Marxes 3.2

Notificacion de datos 2.3.2; 2.5.1 a); 2.8; 2.9.2; 2.9.4-2.9.11; A-6; A-7
Numero, situacion e orientacion das pistas A-1
Pendentes 3.1.13-3.1.21; A-4

Plataforma de viraxe na pista 3.3
Recubrimento do pavimento 10.3

Sinais 5.2.2-5.2.7; 5.2.9

Sinais de pista pechada 7.1

PISTAS DE ENGALAXE

Franxibilidade 9.9

Fonte secundaria de enerxia eléctrica; taboa 8-1

Luces de rua de rodaxe 5.3.16; 5.3.17

Luces de pista 5.3.9.2; 5.3.12.3; 5.3.12.4

Mantemento de axudas visuais 10.4.1; 10.4.2; 10.4.11; 10.4.12
Requisitos da limitacidon de obstaculos 4.2.22-4.2.27
Superficies de ascenso 4.1.25-4.1.29

PISTAS DE VOO VISUAL

Apartadoiros de espera 3.12.6

Definicion 1.1

Fonte secundaria de enerxia eléctrica; taboa 8-1

Luces de limiar 5.3.10.1; 5.3.10.4 a)

Requisitos da limitacidon de obstaculos 4.2.1-4.2.6
Sinais de punto de espera da pista 5.2.10.2

Sistema de iluminacion de aproximacion 5.3.4.1-5.3.4.9

4
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PISTAS PARA APROXIMACIONS DE PRECISION DE CATEGORIA |

Apartadoiros de espera 3-12.6-3.12.9

Caracteristicas das luces de pista; apéndice 2

Definicién 1.1

Envolventes de traxectorias de voo; figura A-5

Franxibilidade 9.9

Fonte secundaria de enerxia eléctrica; taboa 8-1

Letreiros 5.4.2.2;5.4.2.3;5.4.2.4;5.4.2.5;54.2.7,5.4.2.8;5.4.2.9;54.2.11; 5.4.2.14; 5.4.2.16;
5.4.2.17

Luces de eixe de pista 5.3.12.2; 5.3.12.5

Luces de limiar 5.3.10.4 b)

Mantemento das axudas visuais 10.4.1; 10.4.2; 10.4.10

Obxectos nas franxas 3.4.7

Requisitos da limitacion de obstaculos 4.2.13; 4.2.14; 4.2.16-4.2.21
Sinais de punto de espera da pista 5.2.10.3

Sistema de iluminacion de aproximacioén 5.3.4.10-5.3.4.21

PISTAS PARA APROXIMACIONS DE PRECISION DE CATEGORIAS Il E Il

Apartadoiros de espera 3.12.6-3.12.9

Barras de parada 5.3.19

Caracteristicas das luces de rua de rodaxe; apéndice 2
Caracteristicas das luces de pista; apéndice 2

Definiciéns 1.1

Envolventes de traxectorias de voo; figura A-5
Franxibilidade 9.9

Fonte secundaria de enerxia eléctrica, taboa 8-1

Letreiros 5.4.2.2;5.4.2.5;5.4.2.8;5.4.2.9;5.4.2.11; 5.4.2.14, 54.2.16; 5.4.2.17
Luces de eixe de pista 5.3.12.1; 5.3.12.5

Luces de eixe de rua de rodaxe 5.3.16

Luces de extremo de pista 5.3.11.3

Luces de limiar 5.3.10.4 c)

Luces de zona de toma de contacto 5.3.13

Mantemento das axudas visuais 10.4.1-10.4.9

Obxectos nas franxas 3.4.7

Requisitos da limitacién de obstaculos 4.2.15-4.2.21
Sinais de punto de espera da pista 5.2.10.3

Sistema de iluminacion de aproximacioén 5.3.4.22-5.3.4.39

PISTAS PARA APROXIMACIONS QUE NON SON DE PRECISION

Apartadoiros de espera 3.12.6

Definicién 1.1

Fonte secundaria de enerxia eléctrica; taboa 8-1
Luces de identificacion de limiar de pista 5.3.8
Luces de limiar 5.3.10.1; 5.3.10.4 a)

Requisitos da limitacion de obstaculos 4.2.7-4.2.12
Sinais de punto de espera da pista 5.2.10.2

5
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Sistema de iluminacion de aproximacion 5.3.4.1-5.3.4.9

PLATAFORMA

Caracteristicas fisicas 3.13

Definicién 1.1

lluminacion 5.3.23

Limpeza de neve, xeo, etc. 10.2.9; 10.2.10

Limpeza de restos 10.2.1

Lifias de seguridade 5.2.14

Notificacion de datos 2.5.1 d)

Posto de estacionamento illado para aeronaves 3.14

PUNTO DE ESPERA DA PISTA

Barras de parada 5.3.19

Definicién 1.1

Localizaciéon 3.12.2; 3.12.3; 3.12.9

Letreiros 5.4.2.2-5.4.2.5;5.4.2.8;5.4.2.9;5.4.2.11; 5.4.2.14;5.4.2.16; 5.4.2.17
Luces de proteccion de pista 5.3.22

Sinais 5.2.10

PUNTO DE ESPERA INTERMEDIO

Definicion 1.1
Localizacién 3.12.4
lluminacion 5.3.20
Letreiros 5.4.3.9
Sinais 5.2.11

RESISTENCIA DOS PAVIMENTOS

ACN para varios tipos de aeronaves A-19.2
Ruas de rodaxe 3.9.12

Marxes A-8.1

Notificacion de datos 2.6

Operacions de sobrecarga A-19.1

Pistas 3.1.20

Plataformas 3.13.3

Zonas de parada 3.7.3; A-2.10

SALVAMENTO E EXTINCION DE INCENDIOS

Axentes extintores 9.2.8-9.2.21

Caminos de acceso de emerxencia 9.2.30-9.2.32
Equipamento de salvamento 9.2.22; 9.2.37
Estacions de servizos contra incendios 9.2.33-9.2.34

6
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Xeneralidades 9.2 (Nota de introducion)

Nivel de proteccion 9.2.3-9.2.7; A-17.3
Notificacién de datos 2.11

Persoal 9.2.38-9.2.4.2

Sistemas de comunicacién e alerta 9.2.35; 9.2.36
Tempo de resposta 9.2.23-9.2.29

Vehiculos 9.2.37

SEGURIDADE

Desefio de aeroportos 1.6

lluminacién 9.11

Planificacién para casos de emerxencia nos aerédromos 9.1.2 (Nota)
Posto de estacionamento illado para aeronaves 3.14

Valos 9.10

SINAIS

Configuracién dos sinais de superficie 5.2
Definicion 1.1

Especificacions en canto as cores 5.2; apéndice 1
Sinalamento de obxectos 6.2

SERVIZO DE DIRECCION NA PLATAFORMA
Definicion 1.1
Subministracion 9.5

SISTEMAS VISUAIS INDICADORES DE PENDENTE DE APROXIMACION
Caracteristicas 5.3.5
Fonte secundaria de enerxia eléctrica 8.1
Notificacion de datos 2.12
Prioridade de instalacion A-12

TRASLADO DE AERONAVES INUTILIZADAS
Disponiibilidade de equipamento 9.3
Notificacion de datos 2.10

LIMIAR DESPRAZADO
Definicion 1.1
Localizacién A-10.2

lluminacion 5.3.10.1; 5.3.10.3
Sinais 5.2.4.9; 5.2.4.10
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ZONA DE PARADA

Balizas 5.5.3

Caracteristicas fisicas 3.7

Consideracion como parte da lonxitude da pista 3.1.8
Definicién 1.1

Xeneralidades A-2

Luces 5.3.15; apéndice 2

Notificacion de datos 2.5.1 b)

ZONA LIBRE DE OBSTACULOS

Caracteristicas fisicas 3.6

Consideracion como parte da lonxitude da pista 3.1.8
Definicién 1.1

Franxibilidade requirida 9.9.1 b); 9.9.2 c)
Xeneralidades A-2

Notificacion de datos 2.5.1 f)
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Normas técnicas de deseno e operacion de
aerodromos de uso publico.

Volume Il

Heliportos
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Sec. I.

ABREVIATURAS E SIMBOLOS

Abreviaturas

cd Candela

cm Centimetro

D Dimension total maxima do helicéptero

FATO Area de aproximacion final e de engalaxe

ft Pé

HAPI Indicador de traxectoria de aproximacién por helicéptero
Hz Hertzio

IMC Condiciéns meteoroléxicas de voo por instrumentos
kg Quilogramo

km/h Quilémetro por hora

kt N6

L Litro

LDAH Distancia de aterraxe disponible

L/min Litros por minuto

m Metro

RD Diametro do rotor mais longo

RTODAH Distancia de engalaxe interrompida disponible
S Segundo

TLOF Area de toma de contacto e de elevacién inicial
TODAH Distancia de engalaxe dispoiible

VMC Condiciéns meteoroldxicas de voo visual
Simbolos

° Grao

= Igual

* Mais ou menos

% Porcentaxe

iii
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NORMAS E METODOS RECOMENDADOS
INTERNACIONAIS

CAPITULO1. XENERALIDADES

Nota de introducion.— O presente volume contén as normas e métodos recomendados
(especificaciéns) que prescriben as caracteristicas fisicas e as superficies limitadoras de obstaculos con
que deben contar os heliportos, e certas instalacions e servizos técnicos que normalmente se
subministran nun heliporto. Non se ten a intencion de que estas especificacions limiten ou regulen as
operacions de aeronaves. Consta das seguintes partes, e cada unha delas ten o caracter que se indica:

a) Normas e métodos recomendados:

- Norma: toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracion, material, performance,
persoal ou procedemento, cuxa aplicaciéon uniforme se considera un precepto de obrigado
cumprimento.

- Meétodo recomendado: toda especificaciéon de caracteristicas fisicas, configuracion, material,
performance, persoal ou procedemento, cuxa aplicacion uniforme se considera un estandar
técnico desexable.

b) Apéndices con texto que por conveniencia se agrupa por separado, pero que forma parte das
normas e métodos recomendados.

c¢) Definicions da terminoloxia empregada nas normas e métodos recomendados, que non é explicita
porque non ten o significado corrente. As definicions non tefien caracter independente, pero son parte
esencial de cada unha das normas e métodos recomendados en que se usa o termo, xa que calquera
cambio no significado deste afectaria a disposicion.

d) Taboas e figuras que aclaran ou ilustran unha norma ou método recomendado e as cales estes fan
referencia, forman parte da norma ou método recomendado correspondente e tefien o mesmo
caracter

Ao deseriar un heliporto, teria que considerarse o helicoptero de desefio critico, é dicir, o que tefia as
maiores dimensions e a maior masa maxima de engalaxe (MTOM) para o cal estea previsto o heliporto.

Débese sinalar que as disposicions sobre operacions de helicopteros se presentan no anexo 6, parte
1.

1.1 Definicions

O significado dos termos e expresions seguintes empregados neste volume sera o indicado a
continuacion. No volume | figuran as definicions dos termos e expresions empregados en ambos os
volumes.

Altura elipsoidal (altura xeodésica). A altura relativa ao elipsoide de referencia, medida ao longo da
normal elipsoidal exterior polo punto en cuestién.

Altura ortométrica. Altura dun punto relativa ao xeoide, que se expresa xeralmente como unha
elevacion MSL.

Area de aproximacion final e de engalaxe (FATO). Area definida en que termina a fase final da
manobra de aproximacion ata o voo estacionario ou a aterraxe e a partir da cal empeza a manobra de
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engalaxe. Cando a FATO estea destinada a helicopteros que operen na clase de performance 1, a
area definida comprendera a area de engalaxe interrompida dispoiiible.

Area de engalaxe interrompida. Area definida nun heliporto idénea para que os helicopteros que
operen na clase de performance 1 completen unha engalaxe interrompida.

Area de proteccion. Area prevista dentro dunha ruta de rodaxe e arredor dun posto de estacionamento
de helicépteros que garante unha separacion adecuada respecto dos obxectos, a FATO outras rutas
de rodaxe e os postos de estacionamento de helicopteros para que os helicépteros manobren con
seguridade.

Area de seguridade. Area definida dun heliporto arredor da FATO, que esta despexada de obstaculos,
salvo 0s que sexan necesarios para a navegacion aérea e destinada a reducir o risco de danos dos
helicopteros que accidentalmente se desvien da FATO..

Area de toma de contacto e de elevacion inicial (TLOF). Area que permite a toma de contacto ou a
elevacion inicial dos helicépteros.

Calendario. Sistema de referencia temporal discreto que serve de base para definir a posicion temporal
con resolucién dun dia (ISO 19108*).

Calendario gregoriano. Calendario que se utiliza xeralmente; estableceuse en 1582 para definir un ano
que se aproxima mais estreitamente ao ano tropical que o calendario xuliano (ISO 19108*).

Nota.— No calendario gregoriano os anos comuns tefien 365 dias e os bisestos 366, e dividense en
12 meses sucesivos.

Calidade dos datos. Grao ou nivel de confianza de que os datos proporcionados satisfaran os
requisitos do usuario de datos no que se refire a exactitude, resolucion e integridade.

Rua de rodaxe aérea para helicopteros. Traxectoria definida sobre a superficie destinada a rodaxe
aérea de helicopteros.

Rua de rodaxe en terra para helicopteros. Rua de rodaxe en terra destinada ao movemento en terra
de helicépteros con tren de aterraxe de rodas.

Declinaciéon da estacion. Variacion de alinamento entre o radial de cero graos do VOR e o norte
verdadeiro, determinada no momento de calibrar a estacion VOR.

Distancias declaradas — heliportos
a) Distancia de engalaxe dispofible (TODAH). A lonxitude da FATO mais a lonxitude da zona libre de
obstaculos para helicopteros (de existir), que se declarou dispofiible e adecuada para que os
helicopteros completen a engalaxe.

b) Distancia de engalaxe interrompida disporible (RTODAH). A lonxitude da FATO que se declarou
dispofiible e adecuada para que os helicopteros que operen na clase de performance 1 completen
unha engalaxe interrompida.

c) Distancia de aterraxe disponible (LDAH). A lonxitude da FATO mais calquera area adicional que se
declarou disponible e adecuada para que os helicopteros completen a manobra de aterraxe a partir
dunha determinada altura.
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Exactitude. Grao de conformidade entre o valor estimado ou medido e o valor real.

Nota.— Na medicion dos datos de posicién, a exactitude exprésase normalmente en termos de
valores de distancia respecto a unha posicion xa determinada, dentro dos cales se situara a posicion
verdadeira cun nivel de probabilidade definido.

Xeoide. Superficie equipotencial no campo de gravidade da Terra que coincide co nivel medio do mar
(MSL) en calma e a sua prolongacion continental.

Nota.— O xeoide ten forma irregular debido as perturbaciéns gravitacionais locais (mareas,
salinidade, correntes, etc.) e a direccion da gravidade é perpendicular ao xeoide en cada punto.

Heliplataforma. Heliporto situado nunha estrutura mar adentro, tal como as plataformas de exploracién
ou producién que se utilizan para a explotacion de petréleo ou gas.

Heliporto. Aerédromo ou area definida sobre unha estrutura destinada a ser utilizada, total ou
parcialmente, para a chegada, a saida ou o movemento de superficie dos helicopteros.

Heliporto a bordo dun buque. Heliporto situado nun buque que pode ter sido ou non construido ex
profeso. Os heliportos a bordo dun buque construidos ex profeso son aqueles desefiados
especificamente para operacions de helicopteros. Os non construidos ex profeso son aqueles que
utilizan unha area do buque capaz de soportar helicépteros, pero que non foron desefiados
especificamente para tal fin.

Heliporto de superficie. Heliporto situado en terra ou na auga.

Heliporto elevado. Heliporto situado sobre unha estrutura terrestre elevada.

Integridade (datos aeronduticos). Grao de garantia de que non se perderon nin alteraron ningunha das

referencias aeronauticas nin os seus valores despois da obtencion orixinal da referencia ou dunha
emenda autorizada.

Obstaculo. Todo obxecto fixo (xa sexa temporal ou permanente) ou moébil, ou partes deste, que:

a) estea situado nunha area destinada ao movemento das aeronaves na superficie; ou

b) sobresaia dunha superficie definida destinada a protexer as aeronaves en voo; ou

c) estea fora das superficies definidas e sexa considerado como un perigo para a navegacion aérea.

Ondulacién xeoidal. A distancia do xeoide por encima (positiva) ou por debaixo (negativa) do elipsoide
matematico de referencia.

Nota.— Con respecto ao elipsoide definido do Sistema Xeodésico Mundial — 1984 (WGS-84), a
diferenza entre a altura elipsoidal e a altura ortométrica no WGS-84 representa a ondulacién xeoidal no
WGS-84.

Posto de estacionamento de helicopteros. Posto de estacionamento de aeronaves que permite o
estacionamento de helicopteros e onde terminan as operacions de rodaxe en terra ou o helicoptero
toma contacto e se eleva para operacions de rodaxe aérea.

Referencia (Datum). Toda cantidade ou conxunto de cantidades que poida servir como referencia ou
base para o calculo doutras cantidades (ISO 19104*).
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Referencia xeodésica. Conxunto minimo de parametros requirido para definir a situacion e orientacién
do sistema de referencia local con respecto ao sistema/marco de referencia mundial.

Ruta de desprazamento aéreo. Ruta definida para o desprazamento en voo dos helicopteros.

Ruta de rodaxe. Traxectoria definida e establecida para o movemento de helicopteros dunha parte a
outra do heliporto. A ruta de rodaxe inclie unha rda de rodaxe aérea ou en terra para helicopteros que
esta centrada na ruta de rodaxe.

Superficie resistente a cargas dinamicas. Superficie capaz de soportar as cargas xeradas por un
helicéptero que realiza sobre esta unha toma de contacto de emerxencia.

Superficie resistente a cargas mortas. Superficie capaz de soportar a masa dun helicoptero situado
encima desta.

Verificacion por redundancia ciclica (CRC). Algoritmo matematico aplicado a expresion dixital dos
datos que proporciona un certo nivel de garantia contra a perda ou alteracion dos datos.

Zona de carga e descarga con malacate. Area prevista para o transbordo en helicéptero de persoal ou
subministracions a ou desde un buque.

Zona libre de obstaculos para helicopteros. Area definida no terreo ou na auga, designada ou
preparada como area adecuada sobre a cal un helicoptero que opere na clase de performance 1
poida acelerar e alcanzar unha altura especificada.

1.2 Aplicacién

Nota.— As dimensiéns que se tratan neste volume baséanse na consideracion de helicopteros dun sé
rotor principal. Para helicopteros de rotores en tdndem, o desefio do heliporto basearase nun exame,
caso por caso, dos modelos especificos, aplicando o requisito basico de area de seguridade operacional
e areas de proteccion especificado neste volume.

1.2.1 Corresponde a autoridade competente a interpretaciéon dalgunhas das especificaciéns contidas
neste texto asi como a decisién sobre calquera determinaciéon ou medida que sexa necesaria.

1.2.2 As especificacions do presente volume aplicaranse aos heliportos previstos para helicopteros da
aviacion civil internacional. Tamén se aplicaran as areas para uso exclusivo de helicopteros nun
aerodromo dedicado principalmente para o uso de aviéns. Cando sexa pertinente, as disposiciéns do
volume I, aplicaranse as operacions de helicdpteros que se realicen en tales aerédromos..

1.2.3 A menos que se estipule o contrario, as especificacions relativas a unha cor que se mencionan
neste volume seran as contidas no apéndice 1 do volume I.

1.3 Sistemas de referencia comuns
1.3.1 Sistema de referencia horizontal
1.3.1.1 O Sistema Xeodésico Mundial — 1984 (WGS-84) utilizarase como sistema de referencia
(xeodésica) horizontal. As coordenadas xeograficas aeronauticas publicadas (que indiquen a latitude e a

lonxitude) expresaranse en funcion da referencia xeodésica do WGS-84.

Nota.— No Manual do Sistema Xeodésico Mundial — 1984 (WGS-84) (Doc 9674) figuran textos de
orientacién amplos relativos ao WGS-84.
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1.3.2 Sistema de referencia vertical

1.3.2.1 A referencia ao nivel medio do mar (MSL) que proporciona a relacién das alturas (elevacions)
relacionadas coa gravidade respecto dunha superficie cofiecida como xeoide, utilizarase como sistema
de referencia vertical.

Nota 1.— O xeoide a nivel mundial aproximase moi estreitamente ao nivel medio do mar. Segundo a
sua definicion é a superficie equipotencial no campo de gravidade da Terra que coincide co MSL
inalterado que se estende de maneira continua a través dos continentes.

Nota 2.— As alturas (elevaciéns) relacionadas coa gravidade tamén se denominan alturas
ortométricas e as distancias dun punto por encima do elipsoide denominanse alturas elipsoidais.

1.3.3 Sistema de referencia temporal

1.3.3.1 O calendario gregoriano e o tempo universal coordinado (UTC) utilizaranse como sistema de
referencia temporal.

1.3.3.2 Cando nas cartas se utilice un sistema de referencia temporal diferente, asi se indicara en
GEN 2.1.2 das publicacions de informacion aeronautica (AIP).

* Norma ISO

19104, Informacion xeografica — Terminoloxia.

19108, Informacién xeografica — Modelo temporal.

As normas ISO da Serie 19100 s6 existen en inglés. Os termos e definiciéns extraidos desas normas
foron traducidos pola OACI.
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CAPITULO 2. DATOS DOS HELIPORTOS
2.1 Datos aeronauticos

2.1.1 A determinacion e notificacion dos datos aeronauticos relativos aos heliportos efectuaranse
conforme os requisitos de exactitude e integridade fixados nas taboas A1-1 a A1-5 do apéndice 1, tendo
en conta ao mesmo tempo os procedementos do sistema de calidade establecido. Os requisitos de
exactitude dos datos aeronauticos baséanse nun nivel de probabilidade do 95% e para tal efecto
identificaranse tres tipos de datos de posicion: puntos obxecto de levantamento topografico (p. ex., limiar
da FATO), puntos calculados (calculos matematicos a partir de puntos cofiecidos obxecto de
levantamento topografico para establecer puntos no espazo, puntos de referencia) e puntos declarados
(p- ex., puntos dos limites das rexiéns de informacion de voo).

Nota.— As especificacions que rexen o sistema de calidade figuran no anexo 15, capitulo 3.

2.1.2 A Axencia Estatal de Seguridade Aérea asegurarase de que se mantén a integridade dos datos
aeronauticos en todo o proceso de datos, desde o levantamento topografico/orixe ata o seguinte usuario
previsto. Os requisitos de integridade dos datos aeronauticos basearanse no posible risco dimanante da
alteracion dos datos e do uso a que se destinen. En consecuencia, aplicaranse as seguintes
clasificacions e niveis de integridade de datos:

-8

a) datos criticos, nivel de integridade 1 x 10 : existe gran probabilidade de que utilizando datos
criticos alterados, a continuacion segura do voo e a aterraxe da aeronave se poran en grave risco
con posibilidades de catastrofe;

-5
b) datos esenciais, nivel de integridade 1 x 10 : existe baixa probabilidade de que utilizando datos
esenciais alterados, a continuacion segura do voo € a aterraxe da aeronave se poran en grave
risco con posibilidades de catastrofe; e

-3
c) datos ordinarios, nivel de integridade 1 x 10 : existe moi baixa probabilidade de que utilizando
datos ordinarios alterados, a continuacion segura do voo e a aterraxe da aeronave se poran en
grave risco con posibilidades de catastrofe.

2.1.3 A proteccion dos datos aeronduticos electrénicos almacenados ou en transito supervisarase na
sua totalidade mediante a verificacion por redundancia ciclica (CRC). Para lograr a proteccion do nivel
de integridade dos datos aeronauticos criticos e esenciais clasificados en 2.1.2, aplicarase
respectivamente un algoritmo CRC de 32 ou de 24 bits.

2.1.4 Recomendacion.— Para lograr a proteccion do nivel de integridade dos datos aeronauticos
ordinarios clasificados en 2.1.2, aplicarase un algoritmo CRC de 16 bits.

Nota.— Os textos de orientacion sobre os requisitos de calidade dos datos aeronauticos (exactitude,
resolucién, integridade, proteccion e rastrexo) figuran no Manual do Sistema Xeodésico Mundial — 1984
(WGS-84) (Doc 9674). Os textos de apoio con respecto as disposicions do apéndice 1 relativas a
resolucién e integridade da publicacion dos datos aeronauticos figuran no Documento DO-201A da
RTCA e no Documento ED-77 da Organizacién europea para o equipamento da aviacion civil
(EUROCAE) titulado “Industry Requirements for Aeronautical Information” (Requisitos da industria en
materia de informacion aeronautica).

2.1.5 As coordenadas xeograficas que indiquen a latitude e a lonxitude determinaranse e notificaranse
aos servizos de informacion aeronautica en funcion da referencia xeodésica do Sistema Xeodésico
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Mundial — 1984 (WGS-84) identificando as coordenadas xeograficas que se transformasen a
coordenadas WGS-84 por medios matematicos e cuxa exactitude do traballo no terreo orixinal non
satisfaga os requisitos establecidos no apéndice 1, tdboa A1-1.

2.1.6 O grao de exactitude do traballo no terreo sera o necesario para que os datos operacionais de
navegacion resultantes correspondentes as fases de voo se encontren dentro das desviaciéns maximas,
con respecto a un marco de referencia apropiado, como se indica nas taboas do apéndice 1.

2.1.7 Ademais da elevacién (por referencia ao nivel medio do mar) das posicions especificas en terra
obxecto de levantamento topografico nos heliportos, determinarase con relacién a esas posicions a
ondulacién xeoidal (por referencia ao elipsoide WGS-84), segundo o indicado no apéndice 1, e
notificaraselles aos servizos de informacion aeronautica.

Nota 1.— Un marco de referencia apropiado sera o que permita aplicar o WGS-84 a un heliporto
determinado e en funcién do cal se expresen todos os datos de coordenadas.

Nota 2.— As especificacions que rexen a publicacién das coordenadas WGS-84 figuran no anexo 4,
capitulo 2, e no anexo 15, capitulo 3.

2.2 Punto de referencia do heliporto

2.2.1 Para cada heliporto non situado conxuntamente cun aerédromo establecerase un punto de
referencia de heliporto.

Nota.— Cando un heliporto esta situado conxuntamente cun aerédromo o punto de referencia de
aerodromo establecido corresponde a ambos, aerédromo e heliporto.

2.2.2 O punto de referencia do heliporto estara situado cerca do centro xeométrico inicial ou planeado
do heliporto e permanecerd normalmente onde se determinase en primeiro lugar.

2.2.3 Medirase a posiciéon do punto de referencia do heliporto e notificaraselles aos servizos de
informacion aeronautica en graos, minutos e segundos.

2.3 Elevacions do heliporto

2.3.1 Medirase a elevacion do heliporto e a ondulacién xeoidal na posicién da elevacién do heliporto
cunha exactitude redondeada ao medio metro ou pé e notificaranselles aos servizos de informacién
aeronautica.

2.3.2 Nos heliportos utilizados pola aviacion civil internacional, a elevacion da TLOF ou a elevacion e
ondulacién xeoidal de cada limiar da FATO (cando corresponda) mediranse e notificaranselles aos
servizos de informacién aeronautica cunha exactitude de:

a) medio metro ou un pé para aproximacions que non sexan de precision; e

b) un cuarto de metro ou un pé para aproximacions de precisién.

Nota.— A ondulacion xeoidal deberase medir conforme o sistema de coordenadas apropiado.

2.4 Dimensions e outros datos afins dos heliportos
2.4.1 Mediranse ou describiranse, segundo corresponda, en relacidon con cada unha das instalaciéns

que se proporcionen nun heliporto, os seguintes datos:
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a) tipo de heliporto — de superficie, elevado ou heliplataforma;

b) a TLOF — dimensions redondeadas ao metro ou pé mais proximo, pendente, tipo da superficie,
resistencia do pavimento en toneladas (1 000 kg);

c) area de aproximacion final e de engalaxe — tipo de FATO, marcacion verdadeira redondeada a
centésimas de grao, numero de designacion (cando corresponda), lonxitude, largura redondeada
ao metro ou pé mais proximo, pendente, tipo da superficie;

d) area de seguridade — lonxitude, largura e tipo da superficie;

e) rua de rodaxe en terra para helicopteros, rua de rodaxe aérea, e ruta de desprazamento aéreo —
designacion, largura, tipo da superficie;

f) plataformas — tipo da superficie, postos de estacionamento de helicopteros;
g) zona libre de obstaculos — lonxitude, perfil do terreo;

h) axudas visuais para procedementos de aproximacion; sinais e luces da FATO, da TLOF, das ruas
de rodaxe e das plataformas; e

i) distancias redondeadas ao metro ou pé mais préximo, con relacién aos extremos das TLOF ou
FATO correspondentes, dos elementos do localizador e a traxectoria de planeo que integran o
sistema de aterraxe por instrumentos (ILS) ou das antenas de acimut e elevacién do sistema de
aterraxe por microondas (MLS).

2.4.2 Mediranse as coordenadas xeograficas do centro xeométrico da area da TLOF ou de cada limiar
da FATO (cando corresponda) e notificaranselles aos servizos de informacién aeronautica en graos,
minutos, segundos e centésimas de segundo.

2.4.3 Mediranse as coordenadas xeograficas dos puntos apropiados do eixe de ria de rodaxe en terra
para helicopteros, ria de rodaxe aérea e ruta de desprazamento aéreo e notificaranselles aos servizos
de informacion aerondutica en graos, minutos, segundos e centésimas de segundo.

2.4.4 Mediranse as coordenadas xeograficas de cada posto de estacionamento de helicopteros e
notificaranselles aos servizos de informacion aeronautica en graos, minutos, segundos e centésimas de
segundo.

2.4.5 Mediranse as coordenadas xeograficas dos obstaculos na area 2 (a parte que se encontra
dentro dos limites do aerdédromo) e na area 3 e notificaranselles aos servizos de informacion aeronautica
en graos, minutos, segundos e décimas de segundo. Ademais, notificaranselles aos servizos de
informacion aeronautica a maxima elevacion dos obstaculos, asi como o tipo, sinais e iluminacion (en
caso de habela) dos ditos obstaculos.

Nota 1.— Véxanse no anexo 15, apéndice 8, as ilustracions graficas das superficies de recoleccion de
datos de obstaculos e criterios utilizados para a determinacion de datos sobre obstaculos nas areas 2 e
3.

Nota 2.— No apéndice 1 deste volume figuran os requisitos para a determinacién de datos sobre
obstaculos nas areas 2 e 3.

Nota 3.— A aplicacioén da disposicion 10.6.1.2 do anexo 15, relativa a dispofibilidade, no 18 de
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novembro de 2010, de datos sobre obstaculos conforme as especificacions da area 2 e da area 3
facilitariase mediante a planificaciobn avanzada e apropiada da recoleccion e o procesamento deses
datos.

2.5 Distancias declaradas

Declararanse nos heliportos, cando corresponda, as distancias seguintes redondeadas ao metro ou pé
mais proximo:

a) distancia de engalaxe dispofiible;
b) distancia de engalaxe interrompida dispofiible; e
c) distancia de aterraxe dispoiible.
2.6 Coordinacion entre os servizos de informacion aeronautica e o xestor do heliporto

2.6.1 Para garantir que as dependencias dos servizos de informacion aeronautica reciban os datos
necesarios que lles permitan proporcionar informacion previa ao voo actualizada e satisfacer a
necesidade de contar con informacion durante o voo, concertaranse acordos entre os servizos de
informacion aeronautica e o xestor do heliporto responsable dos servizos de heliporto para comunicar,
cun minimo de demora, a dependencia encargada dos servizos de informacion aeronautica:

a) informacion sobre as condicions no heliporto;

b) estado de funcionamento das instalacions, servizos e axudas para a navegacion situados dentro da
zona da sua competencia;

¢) toda informacion que se considere de importancia para as operacions.

2.6.2 Antes de incorporar modificacions no sistema de navegacion aérea, os servizos responsables
destas teran debidamente en conta o prazo que o servizo de informacion aeronautica necesita para a
preparacion, producion e publicacion dos textos pertinentes que se deban promulgar. Por conseguinte,
cémpre que exista unha coordinacién oportuna e estreita entre os servizos interesados para asegurar
que a informacion sexa entregada ao servizo de informacién aeronautica ao seu debido tempo.

2.6.3 Particularmente importantes son os cambios na informacion aeronautica que afectan as cartas
ou sistemas de navegacién automatizados, cuxa notificacion require utilizar o sistema de
regulamentacion e control de informacién aeronautica (AIRAC) tal como se especifica no anexo 15,
capitulo 6 e apéndice 4. Os servizos de heliporto responsables cumpriran cos prazos establecidos polas
datas de entrada en vigor AIRAC predeterminadas, acordadas internacionalmente, previndo ademais 14
dias adicionais contados a partir da data de envio da informacion/datos brutos que remitan aos servizos
de informacion aerondutica.

2.6.4 Os servizos de heliporto responsables de subministrar a informacién/datos brutos aeronauticos
aos servizos de informacion aeronautica teran debidamente en conta os requisitos de exactitude e
integridade dos datos aeronauticos especificados no apéndice 1 do presente volume.

Nota 1.— As especificacions relativas a expedicion de NOTAM e SNOWTAM figuran no anexo 15,
capitulo 5, e apéndices 6 e 2, respectivamente.

Nota 2.— A informaciéon AIRAC sera distribuida polo servizo de informacion aeronautica (AIS) polo
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menos con 42 dias de antelacion respecto as datas de entrada en vigor AIRAC, de forma que os
destinatarios poidan recibila polo menos 28 dias antes da data de entrada en vigor.

Nota 3.— O calendario de datas comuns AIRAC, predeterminadas e acordadas internacionalmente,
de entrada en vigor a intervalos de 28 dias, comprendido o 6 de novembro de 1997, e as orientaciéns

relativas ao uso de AIRAC figuran no Manual para os servizos de informacion aeronautica (Doc 8126,
capitulo 2, 2.6).
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CAPITULO 3. CARACTERISTICAS FiSICAS
3.1 Heliportos de superficie

Nota 1.— As especificacions seguintes refirense aos heliportos terrestres unicamente. Cando se
considere un hidroheliporto, a autoridade competente pode establecer os criterios apropiados.

Nota 2.— As dimensidns das rutas de rodaxe e dos postos de estacionamento de helicopteros inclien
unha éarea de proteccion.

Areas de aproximacion final e de engalaxe

3.1.1 Os heliportos de superficie teran como minimo unha &rea de aproximacion final e de engalaxe
(FATO).

Nota.— A FATO pode estar situada nunha faixa de pista ou de rua de rodaxe, ou nas suas
proximidades.

3.1.2 A FATO estara despexada de obstaculos.
3.1.3 As dimensions da FATO seran:

a) cando se destine a helicopteros que operen na clase de performance 1, as prescritas no manual de
voo do helicoptero (HFM), excepto que, a falta de especificacions sobre a largura, esta non sera
inferior a maior dimension (D) total do helicéptero mais grande para o cal estea prevista a FATO;

b) cando se destine a helicopteros que operen nas clases de performance 2 ou 3, de tamafo e forma
suficientes que contefian unha area dentro da cal se poida trazar un circulo de diametro non menor
que:

1) 1 D do helicoptero mais grande, cando a masa maxima de engalaxe (MTOM) dos helicopteros
para os cales estea prevista a FATO sexa superior a 3 175 kg;

2) 0,83 D do helicoptero mais grande cando a MTOM dos helicopteros para os cales estea prevista
a FATO sexa 3 175 kg ou menor.

Nota.— Se no HFM non se usa a expresion FATO, débese usar a area minima de aterraxe/engalaxe
especificada no HFM para o perfil de voo apropiado.

3.1.4 Recomendacion.— Cando se destine a FATO a helicépteros que operen nas clases de
performance 2 ou 3 cunha MTOM de 3 175 kg ou menos, deberia ter o tamario e forma suficientes como
para conter unha area dentro da cal se poida trazar un circulo de diametro non menor que 1 D.

Nota.— E posible que se tefian que ter en conta as condiciéns locais, tales como elevacién e
temperatura, ao determinar as dimensiéns dunha FATO. Véxase orientacién ao respecto no Manual de
heliportos (Doc 9261).

3.1.5 A pendente media en calquera direccién da superficie da FATO non excederd o 3%. En
ningunha parte da FATO a pendente local excedera:

a) 5% en heliportos previstos para helicopteros que operen na clase de performance 1;

b) 7% en heliportos previstos para helicopteros que operen nas clases de performance 2 ou 3.
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3.1.6 A superficie da FATO:
a) sera resistente para os efectos da corrente descendente do rotor;

b) estara libre de irregularidades que poidan afectar adversamente a engalaxe ou a aterraxe dos
helicépteros; e

c) tera resistencia suficiente para permitir a engalaxe interrompida de helicépteros que operen na
clase de performance 1.

3.1.7 Cando a FATO estea arredor da area de toma de contacto e de elevacion inicial (TLOF) para
helicopteros que operen nas clases de performance 2 ou 3, a superficie da FATO sera capaz de soportar
cargas estaticas.

3.1.8 Recomendacion.— Na FATO deberiase prever o efecto de chan.

Zonas libres de obstaculos para helicopteros

3.1.9 Cando se proporcione unha zona libre de obstaculos para helicdpteros, estara situada mais ala
do extremo da area de engalaxe interrompida dispofiible.

3.1.10 Recomendacion.— A largura da zona libre de obstaculos para helicopteros non deberia ser
inferior a da area de seguridade correspondente.

3.1.11 Recomendaciéon.— O terreo nunha zona libre de obstaculos para helicopteros non deberia
sobresair dun plano cuxa pendente ascendente sexa do 3% e cuxo limite inferior sexa unha lifia
horizontal situada na periferia da FATO.

3.1.12 Recomendacién.— Calquera obxecto situado na zona libre de obstaculos, que puider por en
perigo os helicopteros en voo, deberia considerarse como obstaculo e eliminarse.

Areas de toma de contacto e de elevacién inicial
3.1.13 Nos heliportos proporcionarase polo menos unha TLOF.

Nota 1.— A TLOF pode estar ou non situada dentro da FATO.
Nota 2.— Pddense situar TLOF adicionais xunto cos postos de estacionamento de helicopteros.

3.1.14 A TLOF sera de tal extensién que comprenda un circulo cuxo diametro sexa polo menos 0,83 D
do helicéptero mais grande para o cal estea prevista a area.

Nota.— A TLOF pode ter calquera forma.

3.1.15 As pendentes da TLOF seran suficientes para impedir a acumulacién de auga na superficie,
pero non excederan o 2% en ningunha direccion.

3.1.16 Cando a TLOF estea dentro da FATO, sera capaz de soportar cargas dinamicas.

3.1.17 Cando se situe xunto cun posto de estacionamento de helicépteros, a TLOF sera capaz de
soportar cargas estaticas e o trafico dos helicopteros para os cales estea prevista.
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3.1.18 Cando a TLOF estea dentro da FATO, o seu centro localizarase a non menos de 0,5 D do
bordo da FATO.

Areas de seguridade
3.1.19 A FATO estara circundada por unha area de seguridade que non necesita ser solida.

3.1.20 A area de seguridade que circunde unha FATO, prevista para ser utilizada por helicépteros que
operen na clase de performance 1 en condicions meteoroldxicas de voo visual (VMC), estenderase cara
a féra da periferia da FATO ata unha distancia de polo menos 3 m ou 0,25 D, o que resulte maior, do
helicoptero mais grande para o cal estea prevista a FATO, e:

a) cada lado externo da area de seguridade sera de polo menos 2 D cando a FATO sexa un
cuadrilatero; ou

b) o diametro exterior da area de seguridade sera de polo menos 2 D cando a FATO sexa circular.

3.1.21 A éarea de seguridade que circunde unha FATO, prevista para que a usen helicopteros que
operen as clases de performance 2 ou 3 en condicidons meteoroléxicas de voo visual (VMC), estenderase
cara a féra da periferia da FATO unha distancia de polo menos 3 m ou 0,5 D, o que resulte maior, do
helicoptero mais grande para o cal estea prevista a FATO, e:

a) cada lado externo da area de seguridade sera de polo menos 2 D, cando a FATO sexa un
cuadrilatero; ou

b) o diametro exterior da area de seguridade sera de polo menos 2 D, cando a FATO sexa circular.

3.1.22 Habera unha pendente lateral protexida que se eleve a 45° desde o bordo da area de
seguridade ata unha distancia de 10 m, cuxa superficie non penetraran os obstaculos, salvo que cando
estean dun so lado da FATO, se permitira que penetren na pendente lateral.

3.1.23 A area de seguridade que circunde unha FATO, prevista para operacions de helicopteros en
condicidons meteoroldxicas de voo por instrumentos (IMC), estenderase:

a) lateralmente ata unha distancia de polo menos 45 m a cada lado do eixe; e

b) lonxitudinalmente ata unha distancia de polo menos 60 m mais ala dos extremos da FATO. (Véxase
a figura 3-1).

3.1.24 Non se permitird ningun obxecto fixo na area de seguridade, excepto os obxectos de montaxe
franxibles que, pola sua funcién, deban estar situados na area. Non se permitira ningun obxecto mobil na
area de seguridade durante as operaciéns dos helicépteros.

3.1.25 Os obxectos cuxa funcién requira que estean situados na area de seguridade non excederan
unha altura de 25 cm cando estean no bordo da FATO, nin sobresairan dun plano cuxa orixe estea a
unha altura de 25 cm sobre o bordo da FATO e cuxa pendente ascendente e cara a féra do bordo da
FATO sexa do 5%.
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para helicopteros l

Figura 3-1. Area de seguridade da FATO para aproximacions por instrumentos
3.1.26 Recomendaciéon.— Cando a FATO tefa un diametro menor que 1 D, a altura maxima dos
obxectos cuxa funcioén exixa que se sitiien na area de seguridade non deberia ser maior de 5 cm.

3.1.27 Cando sexa sodlida, a superficie da area de seguridade non tera ningunha pendente ascendente
que exceda 0 4% cara a féra do bordo da FATO.

3.1.28 Cando sexa pertinente, a superficie da area de seguridade sera obxecto dun tratamento para
evitar que a corrente descendente do rotor levante detritos.

3.1.29 A superficie da area de seguridade estremeira coa FATO sera continuacion desta.
Ruas e rutas de rodaxe en terra para helicopteros

Nota 1.— As ruas de rodaxe en terra para helicopteros estan previstas para permitir a rodaxe en
superficie dos helicopteros de rodas pola sua propia forza motriz.

Nota 2.— As especificacions seguintes estan destinadas a seguridade de operacions simultaneas
durante as manobras de helicopteros. Non obstante, haberia que considerar a velocidade do vento
inducida pola corrente descendente do rotor.

Nota 3.— Cando unha rda de rodaxe se destine a avions e helicopteros, consideraranse as
disposiciéns sobre ruas de rodaxe para aviéns e ruas de rodaxe en terra para helicopteros e aplicaranse
0s requisitos que sexan mais estritos.

3.1.30 A largura das ruas de rodaxe en terra para helicopteros non sera inferior a 1,5 veces a largura
maxima do tren de aterraxe (UCW) dos helicopteros, para os que se prevexa a rua de rodaxe en terra
(véxase a figura 3-2).

3.1.31 A pendente lonxitudinal dunha rta de rodaxe en terra para helicopteros non excedera o 3%.

3.1.32 As ruas de rodaxe en terra para helicopteros seran capaces de soportar cargas estaticas e o
transito dos helicépteros para os cales estean previstas.

3.1.33 As ruas de rodaxe en terra para helicépteros situaranse no centro das rutas de rodaxe en terra.

3.1.34 As rutas de rodaxe en terra para helicépteros estenderanse simetricamente a cada lado do eixe
polo menos 0,75 veces a largura total maxima dos helicopteros para os cales estean previstas.
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Rua de rodaxe en terra= 1,5 UCW

Ruta de rodaxe en terra=
15 x largura maxima

-~
/Zona de proteccion

Figura 3-2. Ruta de rodaxe en terra

3.1.35 Non se permitira ningun obxecto nas rutas de rodaxe en terra para helicopteros, a excepcion
dos obxectos franxibles que, pola sua funcién, se deban colocar ai.

3.1.36 Nas ruas e rutas de rodaxe en terra para helicopteros preverase un desaugamento rapido, sen
que a pendente transversal exceda o 2%.

3.1.37 A superficie das rutas de rodaxe en terra para helicopteros sera resistente para os efectos da
corrente descendente do rotor.

Ruas e rutas de rodaxe aérea para helicopteros

Nota.— Unha rtia de rodaxe aérea esta prevista para o movemento dun helicoptero por riba da
superficie & altura normalmente asociada co efecto de chan e a velocidades respecto ao chan inferiores
a 37 km/h (20 kt).

3.1.38 A largura das ruas de rodaxe aérea para helicopteros sera polo menos o dobre da largura
maxima do tren de aterraxe (UCW) dos helicopteros para os cales estean previstas (véxase a figura 3-3).

3.1.39 A superficie das ruas de rodaxe aérea para helicopteros sera apropiada para aterraxes de
emerxencia.

3.1.40 Recomendacion.— A superficie dunha ria de rodaxe aérea para helicopteros deberia ser
capaz de soportar cargas estaticas.

3.1.41 Recomendacion.— A pendente transversal da superficie das rias de rodaxe aérea para
helicépteros non deberia exceder o 10% e a pendente lonxitudinal non deberia exceder o 7%. En todo
caso, as pendentes non deberian exceder as limitacions de aterraxe en pendente dos helicopteros para
os cales estea prevista esa rua de rodaxe.
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Rua de rodaxe aérea= 2 UCW

Ruta de rodaxe aérea=
2 x largura méxima

Zona de proteccién

Figura 3-3. Ruta de rodaxe aérea

3.1.42 As ruas de rodaxe aérea para helicopteros estaran no centro dunha ruta de rodaxe aérea.

3.1.43 As rutas de rodaxe aérea para helicopteros estenderanse simetricamente a cada lado do eixe
unha distancia polo menos igual a largura total maxima dos helicépteros para os cales estean previstas.

3.1.44 Non se permitird ningun obxecto nas rutas de rodaxe aérea, excepto os obxectos franxibles
que, pola sua funcion, se deban situar ai.

3.1.45 A superficie das rutas de rodaxe aérea seran resistentes para o efecto da corrente
descendente do rotor.

3.1.46 Na superficie das rutas de rodaxe aérea preverase o efecto de chan.

Ruta de desprazamento aéreo

Nota.— Unha ruta de desprazamento aéreo esta prevista para o movemento dun helicéptero por riba
da superficie, normalmente a alturas non superiores a 30 m (100 ft) por riba do nivel do chan e a
velocidades respecto ao chan superiores a 37 km/h (20 kt).

3.1.47 A largura das rutas de desprazamento aéreo non sera inferior a:

a) 7,0 veces a largura maxima total dos helicopteros para os cales estean previstas, cando sexan
soamente para uso dilrno; e

b) 10,0 veces a largura maxima total dos helicopteros para os cales estean previstas, cando sexan
para uso nocturno.

3.1.48 Ningunha variacién de direccién do eixe dunha ruta de desprazamento aéreo non excedera os
120° e desefiarase de modo que non exixa unha viraxe cuxo raio sexa inferior a 270 m.

Nota.— O obxectivo é seleccionar as rutas de desprazamento aéreo de modo que sexan posibles as
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aterraxes en autorrotacion ou cun motor féra de funcionamento, de modo que, como requisito minimo, se
eviten as lesions a persoas en terra ou na auga, ou danos materiais.

Plataformas

3.1.49 A pendente en calquera direcciéon dun posto de estacionamento de helicopteros non excedera
0 2%.

3.1.50 A dimensién do posto de estacionamento de helicopteros sera tal que poida conter un circulo
cuxo diametro sexa polo menos 1,2 D do helicoptero mais grande para o cal estea previsto o posto.

3.1.51 De se utilizar un posto de estacionamento de helicopteros para a rodaxe, a sua largura minima
e a area de proteccion conexa seran iguais as da ruta de rodaxe (véxase a figura 3-4).

3.1.52 Cando un posto de estacionamento de helicopteros se use para manobras de viraxe, a sua
dimension minima coa area de proteccion non sera menor de 2 D (véxase a figura 3-5).

i
| :
"y al

Lt |

Posto=12D

Figura 3-4. Posto de estacionamento de helicépteros
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Zona central
~

Zona de proteccion de 0,4 D

Figura 3-5. Area de proteccién de posto de estacionamento de helicépteros

3.1.53 Cando se utilicen para viraxes, os postos de estacionamento de helicopteros estaran
rodeados por unha area de proteccion que se estendera unha distancia de 0,4 D desde o seu bordo.

3.1.54 Para operacions simultdneas, a area de proteccidn dos postos de estacionamento de
helicopteros e as suas rutas de rodaxe conexas non se superporan (véxase a figura 3-6).

Nota.— Onde se prevexan operacions non simultaneas, a area de protecciéon dos postos de
estacionamento de helicOpteros e as suas rutas de rodaxe conexas poden superporse (véxase a figura
3-7).

3.1.55 Cando se prevexa usalos para operacions de rodaxe en terra de helicopteros de rodas, nas
dimensiéns dos postos de estacionamento terase en conta o raio minimo de viraxe dos helicépteros de
rodas para os cales estea previsto o posto.

3.1.56 Nos postos de estacionamento de helicopteros e na area de proteccion conexa previstos para
usarse na rodaxe aérea proverase o efecto de chan.

3.1.57 Non se permitira ningun obxecto fixo no posto de estacionamento de helicopteros nin na area
de proteccion conexa.

3.1.58 A zona central do posto de estacionamento de helicopteros sera capaz de soportar o transito
de helicopteros para os cales estea prevista e tera unha area capaz de soportar cargas estaticas:

a) de diametro non menor que 0,83 D do helicoptero mais grande para o cal estea prevista; ou

b) nun posto de estacionamento de helicopteros que se prevexa usar para rodaxe en terra, da mesma
largura que a rua de rodaxe en terra.

Nota.— Nun posto de estacionamento de helicOpteros previsto para usarse en viraxes en terra pode ser
necesario aumentar a dimensioén da zona central
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- »

2 x largura maxima

Figura 3-6. Postos de estacionamento de helicopteros deseiiados para viraxes
estacionarias en rutas/rias de rodaxe aérea - operacions simultaneas

Situacion dunha drea de aproximacion final e de engalaxe en relacién cunha pista ou rua de
rodaxe

3.1.59 Cando a FATO estea situada cerca dunha pista ou dunha rda de rodaxe e se prevexan
operacions simultaneas en condiciéns VMC, a distancia de separacion, entre o bordo dunha pista ou rua
de rodaxe e o bordo da FATO, non sera inferior 8 magnitude correspondente da taboa 3-1.

3.1.60 Recomendacion.— A FATO non deberia colocarse:

a) preto de interseccions de ruas de rodaxe ou de puntos de espera en que sexa probable que o
chorro do motor de reacciéon cause forte turbulencia; ou

b) preto de zonas en que sexa probable que se xere remuifio de estela de aviéns.

Téaboa 3-1. Distancia minima de separacion para a FATO

Distancia entre o bordo
da FATO & o bordo
da pista ou o bordo

Se a masa do avion e/ou a masa do helicoptero son da ria de rodaxe
ata 3 175 Kg exclusive 60 m
desde 3 176 kg ata 5 760 kg exclusive 120m
desde 5 760 kg ata 100 000 kg exclusive 180m
de 100 000 kg ou mais 250m
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3.2 Heliportos elevados

Nota 1.— Nas dimensiéns das rutas de rodaxe e dos postos de estacionamento incliese unha area de
proteccion.

Nota 2.— No Manual de heliportos (Doc 9261) proporciénase orientacion sobre o desefio estrutural de
heliportos elevados.

3.2.1 No caso dos heliportos elevados, ao considerar o desefio dos diferentes elementos do heliporto
teranse en conta cargas adicionais que resulten da presenza de persoal, neve, carga, combustible para
reabastecemento, equipamento de extincidon de incendios, etc.

Areas de aproximacion final e de engalaxe e dreas de toma de contacto e de elevacion inicial

Nota.— Nos heliportos elevados suponse que a FATO coincide coa TLOF.

3.2.2 Os heliportos elevados teran polo menos unha FATO.

3.2.3 A FATO estara despexada de obstaculos.

3.2.4 As dimensions da FATO seran:

a) cando se destine a helicopteros que operen na clase de performance 1, as prescritas no manual de
voo do helicoptero (HFM), excepto que, a falta de especificacions sobre a largura, esta non sera
menor que 1 D do helicoptero mais grande para o cal estea prevista a FATO

b) cando se destine a helicopteros que operen nas clases de performance 2 ou 3, de tamafo e forma
suficientes que contefian unha area dentro da cal se poida trazar un circulo de diametro non menor

que:

1) 1 D do helicéptero mais grande cando a MTOM dos helicopteros para os cales estea prevista a
FATO sexa superior a 3 175 kg;

2) 0,83 D do helicoptero mais grande cando a MTOM dos helicopteros para os cales estea prevista

a FATO sexa de 3 175 kg ou menor.
3.2.5 Recomendacion.— Cando a FATO se destine a helicopteros que operen nas clases de
performance 2 ou 3 cunha MTOM de 3 175 kg ou menor, deberia ter o tamano e forma suficientes para

conter unha area dentro da cal se poida trazar un circulo de diametro non menor que 1 D.

Nota.— Ao determinar as dimensions da FATO, pode ser necesario considerar as condicions locais,
como elevacion e temperatura. No Manual de heliportos (Doc 9261) proporciénase orientacion.

3.2.6 As pendentes dunha FATO nun heliporto elevado seran suficientes para impedir a acumulacion
de auga na superficie desa area, pero non excederan o 2% en ningunha direccion.

3.2.7 A FATO sera capaz de soportar cargas dinamicas.
3.2.8 A superficie da FATO sera:

a) resistente aos efectos da corrente descendente do rotor; e
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b) non tera irregularidades que poidan afectar negativamente a engalaxe ou aterraxe dos helicopteros.
3.2.9 Recomendacién.— Na FATO deberiase prever o efecto de chan.
Zonas libres de obstaculos para helicopteros

3.2.10 Cando se proporcione unha zona libre de obstaculos para helicopteros, situarase mais ala de
onde termina a area de engalaxe interrompida dispofiible.

3.2.11 Recomendacion.— A largura da zona libre de obstaculos para helicopteros non deberia ser
menor que a area de seguridade conexa.

3.2.12 Recomendacion.— Cando sexa sdlida, a superficie da zona libre de obstaculos para
helicépteros non se deberia proxectar por riba dun plano que tefia unha pendente ascendente de 3%
cuxo limite inferior sexa unha lifa horizontal situada na periferia da FATO.

3.2.13 Recomendacion.— Un obxecto situado na zona libre de obstaculos para helicopteros que
poida por en risco aos helicopteros en voo deberia considerarse como obstaculo e eliminarse.

Areas de toma de contacto e de elevacién inicial
3.2.14 Unha TLOF coincidira coa FATO.
Nota.— Poden situarse xunto cos postos de estacionamento de helicopteros TLOF adicionais.

3.2.15 As dimensiéns e caracteristicas dunha TLOF que coincida coa FATO seran as mesmas que as
desta.

3.2.16 Cando se localice xunto cun posto de estacionamento de helicopteros, a TLOF sera de tamano
suficiente para conter un circulo dun diametro de polo menos 0,83 D do helicoptero mais grande para o
cal estea prevista.

3.2.17 As pendentes na TLOF que se localicen xunto cun posto de estacionamento de helicoptero
seran suficientes para impedir que se acumule auga na superficie, pero non excederan o 2% en
ningunha direccion.

3.2.18 Cando a TLOF se localice xunto cun posto de estacionamento de helicopteros e se prevexa
que a usen s6 helicopteros de rodaxe en terra, sera capaz, como minimo, de soportar cargas estaticas e
o transito dos helicopteros para os cales estea prevista.

3.2.19 Cando a TLOF se localice xunto cun posto de estacionamento de helicopteros e se prevexa
que a usen helicopteros de rodaxe aérea, tera unha area capaz de soportar cargas dinamicas.

Areas de seguridade

3.2.20 A FATO estara circundada por unha area de seguridade que non necesita ser soélida.

3.2.21 A area de seguridade que circunde unha FATO, prevista para que a usen helicopteros que
operen na clase de performance 1 en condicions meteoroldxicas de voo visual (VMC), estenderase cara

a fora da periferia da FATO polo menos 3 m ou 0,25 D, o que resulte maior, do helicptero mais grande
para o cal estea prevista, e:
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a) cada lado externo da area de seguridade sera de polo menos 2 D cando a FATO sexa un
cuadrilatero; ou

b) o diametro exterior da area de seguridade sera de polo menos 2 D cando a FATO sexa circular.

3.2.22 A area de seguridade que circunde unha FATO, prevista para que a usen helicopteros que
operen as clases de performance 2 ou 3 en condicidons meteoroléxicas de voo visual (VMC), estenderase
cara a fora da periferia da FATO polo menos 3 m ou 0,5 D, o que resulte maior, do helicoptero mais
grande para o cal estea prevista a FATO, e:

a) cada lado externo da area de seguridade sera de polo menos 2 D, cando a FATO sexa un
cuadrilatero; ou

b) o diametro exterior da area de seguridade sera de polo menos 2 D, cando a FATO sexa circular.

3.2.23 Habera unha pendente lateral protexida que se eleve a 45° desde o bordo da area de
seguridade ata unha distancia de 10 m, cuxa superficie non a penetren os obstaculos, excepto que
cando so estean dun lado da FATO se permitira que penetren a superficie da pendente lateral.

3.2.24 Non se permitira ningln obxecto fixo na area de seguridade, excepto os obxectos franxibles
que, pola sua funcion, deban estar situados na area. Non se permitira ningun obxecto mobil na area de
seguridade durante as operacions de helicépteros.

3.2.25 Os obxectos cuxa funcién requira que estean situados na area de seguridade non excederan
unha altura de 25 cm cando estean no bordo da FATO, nin sobresairan dun plano cuxa orixe estea a
unha altura de 25 cm sobre o bordo da FATO, e cuxa pendente ascendente e cara a féra do bordo da
FATO sexa do 5%.

3.2.26 Recomendacién.— Cando a FATO tefa un diametro menor de 1 D, a altura maxima dos
obxectos cuxa funcioén exixa que se sitlien na area de seguridade non deberia ser maior de 5 cm.

3.2.27 Cando sexa sodlida, a superficie da area de seguridade non tera ningunha pendente ascendente
que exceda o 4% cara a féra do bordo da FATO.

3.2.28 Cando sexa pertinente, a superficie da area de seguridade prepararase para evitar que a
corrente descendente do rotor levante detritos

3.2.29 A superficie da area de seguridade estremeira coa FATO sera continuacion desta.
Ruas e rutas de rodaxe en terra para helicopteros

Nota.— As especificacidons seguintes refirense a seguridade de operacions simultaneas durante as
manobras de helicopteros. Non obstante, haberia que considerar a velocidade do vento inducida pola

corrente descendente do rotor.

3.2.30 A largura das ruas de rodaxe en terra para helicopteros non sera menor de 2 veces a largura
maxima do tren de aterraxe (UCW) dos helicopteros para os cales estean previstas.

3.2.31 A pendente lonxitudinal dunha rua de rodaxe en terra para helicopteros non excedera o 3%.

3.2.32 As ruas de rodaxe en terra para helicopteros seran capaces de soportar cargas estaticas e o
transito dos helicopteros para os cales estean previstas.
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3.2.33 As ruas de rodaxe en terra para helicépteros situaranse no centro dunha ruta de rodaxe en
terra.

3.2.34 As rutas de rodaxe en terra para helicopteros estenderanse simetricamente a cada lado do eixe
a unha distancia non menor que a largura total maxima dos helicopteros para os cales estean previstas.

3.2.35 Non se permitira ningun obxecto nas rutas de rodaxe en terra para helicopteros, a excepcion
dos obxectos franxibles que, pola sta funcién, se deban colocar ai.

3.2.36 As ruas e rutas de rodaxe en terra para helicopteros teran unha drenaxe rapida, sen que a
pendente transversal da ria exceda o0 2%.

3.2.37 A superficie das rutas de rodaxe en terra para helicopteros sera resistente aos efectos da
corrente descendente do rotor.

Ruas e rutas de rodaxe aérea para helicopteros

Nota.— Unha rda de rodaxe aérea para helicopteros esta prevista para o movemento dun helicoptero
por riba da superficie a unha altura normalmente asociada ao efecto de chan e a velocidades respecto
ao chan inferiores a 37 km/h (20 kt).

3.2.38 A largura das ruas de rodaxe aérea para helicopteros sera polo menos o friplo da largura
maxima do tren de aterraxe (UCW) dos helicopteros para os cales estean previstas.

3.2.39 A superficie da rda de rodaxe aérea para helicopteros sera capaz de soportar cargas
dinamicas.

3.2.40 A pendente transversal da superficie das ruas de rodaxe aérea para helicopteros non sera de
mais do 2% e a pendente lonxitudinal non excedera o 7%. En todo caso, as pendentes non excederan
as limitacions de aterraxe en pendente dos helicépteros para os cales estean previstas.

3.2.41 As ruas de rodaxe aérea para helicépteros estaran no centro dunha ruta de rodaxe aérea.

3.2.42 As rutas de rodaxe aérea para helicopteros estenderanse simetricamente a cada lado do eixe a
unha distancia polo menos igual a largura maxima total dos helicépteros para os cales estean previstas.

3.2.43 Non se permitira ningun obxecto en rutas de rodaxe aérea, excepto os obxectos franxibles que,
pola sua funcién, se deban situar ai.

3.2.44 A superficie das rutas de rodaxe aérea seran resistentes ao efecto da corrente descendente do
rotor.

3.2.45 Na superficie das rutas de rodaxe aérea preverase o efecto de chan.
Plataformas

3.2.46 A pendente en calquera direccion dun posto de estacionamento de helicopteros non excedera
0 2%.

3.2.47 Os postos de estacionamento de helicopteros seran de tamafio suficiente para conter un
circulo cuxo diametro sexa polo menos 1,2 D do helicoptero mais grande para o cal estean previstos.

3.2.48 Se un posto de estacionamento de helicopteros se usa para a rodaxe, a largura minima do
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posto de estacionamento e da area de proteccidon conexa sera igual & da ruta de rodaxe.

3.2.49 Cando un posto de estacionamento de helicopteros se use para viraxes, a dimensién minima
do posto de estacionamento e da area de proteccion non sera inferior a 2 D.

3.2.50 Cando se use para viraxes, o posto de estacionamento de helicépteros estara rodeado por
unha area de proteccién que se estenda unha distancia de 0,4 D desde o seu bordo.

3.2.51 Para operacions simultaneas, a area de proteccion dos postos de estacionamento de
helicopteros e as suas rutas de rodaxe conexas non se superporan.

Nota.— Onde se prevexan operacions non simultaneas, a area de protecciéon dos postos de
estacionamento de helicopteros e rutas de rodaxe conexas poden superporse.

3.2.52 Cando se prevexa usalos para operacions de rodaxe en terra de helicopteros de rodas, nas
dimensiéns dos postos de estacionamento terase en conta o raio minimo de viraxe dos helicopteros de
rodas para os cales estean previstos.

3.2.53 Nos postos de estacionamento de helicdpteros e areas de proteccién conexas previstos para
usarse en rodaxe aérea preverase o efecto de chan.

3.2.54 Non se permitira ningun obxecto fixo no posto de estacionamento de helicopteros nin na area
de proteccién conexa.

3.2.55 A zona central do posto de estacionamento de helicopteros sera capaz de soportar o transito
dos helicopteros para os cales esta prevista e tera unha area capaz de soportar carga:

a) de diametro non menor que 0,83 D do helicoptero mais grande para o cal esta prevista; ou

b) en postos de estacionamento de helicopteros previstos para a rodaxe en terra, da mesma largura
que a rua de rodaxe en terra.

3.2.56 A zona central dun posto de estacionamento de helicopteros previsto para rodaxe en terra
exclusivamente sera capaz de soportar cargas estaticas.

3.2.57 A zona central dun posto de estacionamento de helicopteros previsto para rodaxe aérea sera
capaz de soportar cargas dinamicas.

Nota.— Nun posto de estacionamento de helicopteros previsto para usarse en viraxes en terra, pode
ser necesario aumentar a dimensién da zona central.

3.3 Heliplataformas

Nota.— As especificacions seguintes refirense as heliplataformas situadas en estruturas destinadas a
actividades tales como explotacion mineral, investigacion ou construciéon. Véxanse en 3.4 as
disposicions correspondentes aos heliportos a bordo de buques.

Areas de aproximacién final e de engalaxe e dreas de toma de contacto e de elevacion inicial

Nota.— Suponse que nas heliplataformas a FATO coincide coa TLOF. Na seccién de heliplataformas
deste volume, calquera referencia a FATO suponse que abrangue a TLOF. No Manual de heliportos
(Doc 9261) figura orientacion sobre os efectos da direccion e turbulencia do aire, da velocidade dos
ventos predominantes e das altas temperaturas dos escapes de turbinas de gas ou da calor de
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combustion irradiada no lugar da FATO.

3.3.1 As especificacions de 3.3.9 e 3.3.10 aplicaranse a heliplataformas terminadas o 1 de xaneiro de
2012 ou despois.

3.3.2 As heliplataformas teran polo menos unha FATO.

3.3.3 A FATO pode ser de calquera forma, pero o seu tamano sera suficiente para conter:

a) helicépteros cunha MTOM de mais de 3 175 kg, unha area dentro da cal caiba un circulo de
didmetro non menor que 1,0 D do helicoptero mais grande para o cal estea prevista a
heliplataforma; e

b) helicopteros cunha MTOM de 3 175 kg ou menos, unha area dentro da cal caiba un circulo de
didmetro non menor de 0,83 D do helicoptero mais grande para o cal estea prevista a
heliplataforma.

3.3.4 Recomendacion.— Para helicopteros cunha MTOM de 3 175 kg ou menos, a FATO deberia ser
dun tamafio suficiente para conter unha area dentro da cal caiba un circulo de diametro non menor que
1,0 D do helicoptero mais grande para o cal estea prevista a heliplataforma.

3.3.5 A FATO sera capaz de soportar cargas dinamicas.

3.3.6 Na FATO deberase prever o efecto de chan.

3.3.7 Non se permitira ningun obxecto fixo estremeiro co bordo da FATO, salvo os obxectos franxibles
que, pola sua funcion, deban estar situados na area.

3.3.8 A altura dos obxectos, que pola sua funcién tehan que estar situados no bordo da FATO, non
excedera os 25 cm, salvo no caso dunha FATO de diametro menor que 1 D, onde a altura maxima de
tales obxectos non sera maior de 5 cm.

3.3.9 A altura dos obxectos, que pola sua funcion tefian que estar situados dentro da FATO (como a
iluminacion ou as redes), non sera maior de 2,5 cm. Tales obxectos s6 poden estar presentes se non
representan un perigo para os helicopteros.

Nota.— Entre os exemplos de posibles perigos figuran as redes ou accesorios elevados na plataforma
que poidan inducir perda de estabilidade dinamica nos helicopteros equipados con patins.

3.3.10 Arredor do bordo dunha heliplataforma colocaranse redes ou franxas de seguridade, pero non
excederan a altura da heliplataforma.

3.3.11 A superficie da FATO sera resistente ao escorregamento tanto de helicépteros como de
persoas e estara inclinada para evitar que se formen pozas de auga.

Nota.— No Manual de heliportos (Doc 9261) figura orientaciéon sobre a forma de lograr que a
superficie da FATO sexa resistente ao escorregamento.

3.4 Heliportos a bordo de buques

3.4.1 As especificacions en 3.4.11 aplicaranse aos heliportos a bordo dun buque terminados o 1 de
xaneiro de 2012 ou despois.
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3.4.2 Cando se dispofian zonas de operacion de helicopteros na proa ou na popa dun buque ou se
constrian expresamente sobre a sua estrutura, consideraranse como heliportos a bordo dun buque
construidos ex profeso.

Areas de aproximacién final e de engalaxe e dreas de toma de contacto e de elevacion inicial

Nota.— Nos heliportos a bordo de buques, suponse que a FATO e a TLOF coinciden. Na seccién de
heliplataformas deste volume calquera referencia a FATO suponse que abrangue TLOF. No Manual de
heliportos (Doc 9261) figura orientacién sobre os efectos da direcciéon e turbulencia do aire; da
velocidade dos ventos predominantes e das altas temperaturas dos escapes de turbinas de gas ou da
calor de combustion irradiada no lugar da FATO.

3.4.3 Os heliportos a bordo de buques estaran provistos polo menos dunha FATO.

3.4.4 A FATO dun heliporto a bordo dun buque sera capaz de soportar cargas dinamicas.

3.4.5 A FATO dun heliporto a bordo dun buque dara efecto de chan.

3.4.6 En heliportos a bordo de buques feitos ex profeso noutro lugar que non sexa a proa ou a popa, 0
tamanfo da FATO sera suficiente para conter un circulo de diametro non menor que 1,0 D do helicéptero

mais grande para o cal estea previsto o heliporto.

3.4.7 En heliportos a bordo de buques construidos ex profeso na proa ou na popa dun buque, a FATO
sera de tamafio suficiente para conter:

a) un circulo de diametro non menor que 1 D do helicéptero mais grande para o cal estea previsto o
heliporto; ou

b) para operaciéns con direccions de toma de contacto limitadas, unha area en que caiban dous arcos
opostos dun circulo de diametro non menor que 1 D no sentido lonxitudinal do helicoptero. A
largura minima do heliporto non sera menor que 0,83 D (véxase a figura 3-8).

Nota 1.— Sera necesario manobrar o buque para que o vento relativo sexa apropiado para o rumbo
de toma de contacto do helicoptero.

Nota 2.— O rumbo de toma de contacto do helicoptero limitase a distancia angular subtendida polos
rumbos do arco de 1 D, menos a distancia angular que corresponde a 15° a cada extremo do arco.

3.4.8 En heliportos a bordo de buques que non estean construidos ex profeso, o tamafio da FATO
sera suficiente para conter un circulo de diametro non menor que 1 D do helicdptero mais grande para o
cal estea prevista a heliplataforma.

3.4.9 Non se permitira ningun obxecto fixo arredor do bordo da FATO, salvo os obxectos franxibles
que, pola sua funcion, se deban colocar ai.
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Figura 3-8. Rumbos de aterraxe permitidos a bordo dun buque
para operaciéns con rumbos restrinxidos

3.4.10 A altura dos obxectos que pola sua funcién se tefian que colocar no bordo da FATO non
excedera os 25 cm.

3.4.11 A altura dos obxectos que pola sua funcioén tefian que estar dentro da FATO (como luces ou
redes) non excedera os 2,5 cm. Tales obxectos s6 poden estar presentes se non representan un perigo
para os helicopteros.

3.4.12 A superficie da FATO sera resistente ao escorregamento tanto de helicopteros como de
persoas
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CAPITULO 4. RESTRICION E ELIMINACION DE OBSTACULOS

Nota.— A finalidade das especificaciéns do presente capitulo é definir o espazo aéreo que se debe
manter libre de obstaculos arredor dos heliportos para que se poidan levar a cabo con seguridade as
operacions de helicopteros previstas e evitar que os heliportos queden inutilizados pola multiplicidade de
obstaculos nos seus arredores. Isto lograse mediante unha serie de superficies limitadoras de
obstaculos que marcan os limites ata onde os obxectos se poden proxectar no espazo aéreo.

4.1 Superficies e sectores limitadores de obstaculos
Superficie de aproximacion

4.1.1 Descricion. Plano inclinado ou combinacion de planos de pendente ascendente a partir do
extremo da area de seguridade e con centro nunha lifna que pasa polo centro da FATO (véxase a figura
4-1).

4.1.2 Caracteristicas. Os limites da superficie de aproximacion seran:

a) un bordo interior horizontal e de lonxitude igual a largura minima especificada da FATO mais a
area de seguridade, perpendicular ao eixe da superficie de aproximacion e situado no bordo
exterior da area de seguridade;

b) dous lados que parten dos extremos do bordo interior e:

1) no caso de FATO que non sexa de precision, diverxe uniformemente nun angulo especificado,
respecto ao plano vertical que contén o eixe da FATO;

2) no caso de FATO de precisién, diverxe uniformemente nun angulo determinado respecto ao
plano vertical que contén o eixe da FATO, ata unha altura especificada por riba da FATO, e a
continuacion diverxe uniformemente nun angulo determinado ata unha largura final especificada
e continla seguidamente a esa largura polo resto da lonxitude da superficie de aproximacion; e

¢) un bordo exterior horizontal e perpendicular ao eixe da superficie de aproximacion e a unha altura
especificada por riba da elevaciéon da FATO.

4.1.3 A elevacion do bordo interior sera a elevacion da area de seguridade no punto do bordo interior
que sexa o de interseccion co eixe da superficie de aproximacion.

4.1.4 A pendente da superficie de aproximacion medirase no plano vertical que contefia o eixe da
superficie.

Nota.— Nos heliportos previstos para helicopteros que operen nas clases de performance 2 e 3, tense
a intencioén de seleccionar as traxectorias de aproximacion de modo que sexan posibles, en condiciéns
de seguridade, a aterraxe forzosa ou as aterraxes cun motor féra de funcionamento a fin de que, como
requisito minimo, se eviten as lesiéns as persoas en terra ou na auga ou danos materiais. Espérase que
as disposicions relativas as zonas de aterraxe forzosa eviten o risco de lesions aos ocupantes do
helicéptero. O tipo de helicoptero mais critico para o cal se previu o heliporto e as condiciébns ambientais
seran factores para determinar a conveniencia desas zonas.

4-1



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Suplemento en lingua galega ao num. 178 Martes 26 de xullo de 2011 Sec.l. Pax. 362

Superficie de transicion

4.1.5 Descricién. Superficie complexa que se estende ao longo do bordo da area de seguridade e
parte do bordo da superficie de aproximacién, de pendente ascendente e cara a féra ata a superficie
horizontal interna ou ata unha altura predeterminada (véxase a figura 4-1).

4.1.6 Caracteristicas. Os limites da superficie de transicion seran:

a) un bordo inferior que comeza na intersecciéon do bordo da superficie de aproximacién coa
superficie horizontal interna, ou a unha altura especificada por riba do bordo inferior cando non se
proporcione unha superficie horizontal interna e que se estende seguindo o bordo da superficie de
aproximacion ata o bordo interior da superficie de aproximacion e desde ali, por toda a lonxitude do
bordo da area de seguridade, paralelamente ao eixe da FATO; e

b) un bordo superior situado no plano da superficie horizontal interna ou a unha altura especificada
por riba do bordo inferior, cando non se proporcione unha superficie horizontal interna.

4.1.7 A elevacién dun punto no bordo inferior sera:

a) ao longo do bordo da superficie de aproximacion — igual a elevacion da superficie de aproximacion
no dito punto; e

b) ao longo da area de seguridade — igual & elevacion do eixe da FATO oposto a ese punto.

Nota.— Como consecuencia de b), a superficie de transicion ao longo da area de seguridade sera
curva se o perfil da FATO é curvo, ou plana se o peffil é rectilineo. A interseccion da superficie de
transicion coa supetrficie horizontal interna, ou o bordo superior cando non se indique unha superficie
horizontal interna, sera tamén unha lifia curva ou recta, dependendo do perfil da FATO.

4.1.8 A pendente da superficie de transicion medirase nun plano vertical perpendicular ao eixe da
FATO.

Superficie horizontal interna
Nota.— A finalidade da superficie horizontal interna é a de permitir unha manobra visual segura.

4.1.9 Descricion. Superficie circular situada nun plano horizontal sobre a FATO e os seus arredores
(véxase a figura 4-1).

4.1.10 Caracteristicas. O raio da superficie horizontal interna medirase desde o centro da FATO.

4.1.11 A altura da superficie horizontal interna medirase por riba do punto de referencia para a
elevacion que se fixe con este fin.

Nota.— No Manual de heliportos (Doc 9261) figura orientacién sobre a determinacién do punto de
referencia para a elevacion.

Superficie conica
4.1.12 Descriciéon. Unha superficie de pendente ascendente e cara a féra que se estende desde a
periferia da superficie horizontal interna ou desde o limite exterior da superficie de transiciéon se non se

proporciona a superficie horizontal interna (véxase a figura 4-1).
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4.1.13 Caracteristicas. Os limites da superficie conica seran:

a) un bordo inferior que coincide coa periferia da superficie horizontal interna ou o limite exterior da
superficie de transicidn, se non se proporciona superficie horizontal interna; e

b) un bordo superior situado a unha altura especificada sobre a superficie horizontal interna, ou por
riba da elevacion do extremo mais baixo da FATO, se non se proporciona superficie horizontal
interna.

4.1.14 A pendente da superficie cénica medirase por riba da horizontal.

Superficie de ascenso na engalaxe

4.1.15 Descricién. Un plano inclinado, unha combinacién de planos ou, cando se inclue unha viraxe,
unha superficie complexa ascendente a partir do extremo da area de seguridade e co centro nunha lifia
que pasa polo centro da FATO (véxase a figura 4-1).

4.1.16 Caracteristicas. Os limites da superficie de ascenso na engalaxe seran:

a) un bordo interior de lonxitude igual a largura minima especificada da FATO mais a area de
seguridade, perpendicular ao eixe da superficie de ascenso na engalaxe e situada no bordo
exterior da area de seguridade ou da zona libre de obstaculos;

b) dous bordos laterais que parten dos extremos do bordo interior, e diverxen uniformemente a un
angulo determinado a partir do plano vertical que contén o eixe da FATO; e

¢) un bordo exterior horizontal e perpendicular ao eixe da superficie de ascenso na engalaxe e a unha
altura especificada por riba da elevacion da FATO.

4.1.17 A elevacion do bordo interior sera igual a da area de seguridade no punto en que o bordo
interior intersecta ao eixe da superficie de ascenso na engalaxe, salvo que, cando se proporciona unha
zona libre de obstaculos, a elevacién sera igual 8 do punto mais alto sobre o chan no eixe desa zona.

4.1.18 No caso dunha superficie de ascenso na engalaxe en lifia recta, a pendente medirase no plano
vertical que contén o eixe da superficie.

4.1.19 No caso dunha superficie de ascenso na engalaxe con viraxe, sera unha superficie complexa
que contefia as normais horizontais ao seu eixe, e a pendente do eixe sera a mesma que para unha
superficie de ascenso na engalaxe en lifia recta. A parte da superficie entre o bordo interior e 30 m por
riba do bordo interior sera plana.

4.1.20 Calquera variacion de direccidon do eixe dunha superficie de ascenso na engalaxe desefiarase
de modo que non exixa unha viraxe cuxo raio sexa inferior a 270 m.

Nota.— No caso de heliportos previstos para helicépteros que operen nas clases de performance 2 e
3, tense a intencién de seleccionar as traxectorias de saida de modo que sexan posibles en condiciéns
de seguridade a aterraxe forzosa ou as aterraxes cun motor féra de funcionamento a fin de que, como
requisito minimo, se eviten as lesions as persoas en terra ou na auga ou os danos materiais. Espérase
que as disposiciéns relativas as zonas de aterraxe forzosa eviten o risco de lesions aos ocupantes do
helicéptero. O tipo de helicoptero mais critico para o cal se previu o heliporto, e as condicions
ambientais, seran factores para determinar a conveniencia desas zonas.
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Sector/superficie despexados de obstaculos — heliplataformas

4.1.21 Descricion. Superficie complexa que comeza e se estende desde un punto de referencia sobre
0 bordo da FATO dunha heliplataforma. No caso dunha FATO menor que 1 D, o punto de referencia
localizarase a non menos de 0,5 D do centro da FATO.

4.1.22 Caracteristicas. Un sector ou superficie despexados de obstaculos subtenderan un arco dun
angulo especificado.

4.1.23 O sector despexado de obstaculos dunha heliplataforma constara de dous compofientes, un
por riba e outro por debaixo do nivel da heliplataforma (véxase a figura 4-2):

a) Por encima do nivel da heliplataforma. A superficie sera un plano horizontal ao nivel da elevacion
da superficie da heliplataforma e subtendera un arco de polo menos 210° co apice localizado na
periferia do circulo de referencia D que se estenda cara a féra por unha distancia que permita unha
traxectoria de saida sen obstrucidons apropiada para o helicoptero para o cal estea prevista a
heliplataforma.

b) Por debaixo do nivel da heliplataforma. Dentro do arco (minimo) de 210°, a superficie estenderase,
ademais, cara abaixo do bordo da FATO por debaixo da elevacion da heliplataforma ata o nivel da
auga nun arco non menor de 180° que pase polo centro da FATO e cara a foéra por unha distancia
que permita franquear en forma segura os obstaculos debaixo da heliplataforma en caso de falla de
motor do tipo de helicoptero para o cal estea prevista a heliplataforma.

Nota.— Nos dous sectores despexados de obstaculos antes mencionados, para helicopteros que
operen nas clases de performance 1 ou 2, a extensiéon horizontal destas distancias desde a
heliplataforma sera compatible coa capacidade de operacion cun motor inactivo do tipo de helicoptero
que se debe utilizar.

Sector/superficie con obstaculos suxeitos a restricions — heliplataformas

Nota.— Cando necesariamente haxa obstaculos na estrutura, a heliplataforma pode ter un sector con
obstaculos suxeitos a restricions.

4.1.24 Descricion. Superficie complexa cuxa orixe € o punto de referencia do sector despexado de
obstaculos e que se estende polo arco non cuberto polo sector despexado de obstaculos, dentro da cal
se prescribira a altura dos obstaculos sobre o nivel da FATO.

4.1.25 Caracteristicas. Un sector con obstaculos suxeitos a restricions non subtendera un arco maior
de 150°. As suas dimensions e situacion seran as indicadas na figura 4-3.

4.2 Requisitos de limitacion de obstaculos

Nota.— Os requisitos para as superficies limitadoras de obstaculos especificanse baseandose no uso
previsto da FATO, ou sexa, a manobra de aproximacion ata o voo estacionario ou aterraxe, ou a
manobra de engalaxe e tipo de aproximacion, e prevese aplicalos cando a FATO se utilice en tales
operacions. Cando as operacions se levan a cabo cara a ou desde ambas as direccions dunha FATO, a
funcién de certas superficies pode verse anulada debido aos requisitos mais estritos doutra superficie
mais baixa.
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Heliportos de superficie

4.2.1 Respecto as FATO para aproximacions de precision estableceranse as seguintes superficies
limitadoras de obstaculos:

a) superficie de ascenso na engalaxe;
b) superficie de aproximacion;

c) superficies de transicion; e

d) superficie conica.

4.2.2 Respecto as FATO para aproximacions que non sexan de precisidon estableceranse as seguintes
superficies limitadoras de obstaculos:

a) superficie de ascenso na engalaxe;

b) superficie de aproximacion;

c) superficies de transicion; e

d) superficie conica, se non se proporciona unha superficie horizontal interna.

4.2.3 Respecto as FATO para voo visual estableceranse as seguintes superficies limitadoras de
obstaculos:

a) superficie de ascenso na engalaxe; e
b) superficie de aproximacion.

4.2.4 Recomendacion.— Respecto as FATO para aproximacions que non sexan de precision,
deberianse establecer as seguintes superficies limitadoras de obstaculos: a) superficie horizontal interna;
e b) superficie conica.

Nota.— Pode que non sexa necesaria a superficie horizontal interna se se prevén aproximacions en
lifia recta que non sexan de precision, en ambos 0s extremos.

4.2.5 As pendentes das superficies nhon seran superiores, nin as suas outras dimensiéns inferiores, as
que se especifican nas taboas 4-1 a 4-4, e estaran situadas segundo o indicado nas figuras 4-4 a 4-8.

4.2.6 Non se permitiran novos obxectos nin ampliacions dos existentes por riba de calquera das
superficies indicadas en 4.2.1 a 4.2.4, excepto cando 0 novo obxecto ou 0 obxecto ampliado estean
apantallados por un obxecto existente e inamovible.

Nota.— As circunstancias nas cales se pode aplicar razoablemente o principio de apantallamento
describense no Manual de servizos de aeroportos (Doc 9137), parte 6.

4.2.7 Recomendacion.— Na medida do posible, deberianse eliminar os obxectos que sobresaian por
riba de calquera das superficies mencionadas en 4.2.1 a 4.2.4 excepto cando o obxecto estea
apantallado por un obxecto existente e inamovible, ou se determine tras un estudo aeronautico de
sequridade que o obxecto non comprometeria a seguridade nin afectaria de modo importante a
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regularidade das operacions de helicopteros.

Nota.— A aplicaciéon das superficies de ascenso na engalaxe con viraxe, como se especifica en
4.1.19, pode aliviar o problema creado por obxectos que infrinxen esas superficies.

4.2.8 Os heliportos de superficie teran polo menos duas superficies de ascenso na engalaxe e de
aproximacion, separadas por 150° como minimo.

4.2.9 Recomendacion.— O numero e orientacion das superficies de ascenso na engalaxe e de
aproximacion deberian ser tales que o factor de utilizacién dun heliporto non sexa inferior ao 95% no
caso dos helicépteros para os cales estea previsto o heliporto.

Heliportos elevados

4.2.10 Os requisitos de limitacién de obstaculos para heliportos elevados axustaranse aos
correspondentes aos heliportos de superficie especificados en 4.2.1 a 4.2.7.

4.2.11 Os heliportos elevados teran polo menos duas superficies de ascenso na engalaxe e de
aproximacion, separadas por 150° como minimo.

Heliplataformas

Nota.— As especificacions seguintes refirense as heliplataformas situadas en estruturas destinadas a
actividades tales como explotacién mineira, investigacion ou construcion, ainda que excluindo heliportos
a bordo de buques.

4.2.12 As heliplataformas teran un sector despexado de obstaculos.
Nota.— As heliplataformas poden ter un sector con obstaculos suxeitos a restriciéns (véxase 4.1.25).

4.2.13 Non habera obstaculos fixos dentro do sector despexado de obstaculos que sobresaian da
superficie despexada de obstaculos.

4.2.14 Nas inmediacidons da heliplataforma proporcionaraselles aos helicopteros proteccion contra
obstaculos por debaixo do nivel do heliporto. Esta proteccion estenderase sobre un arco de polo menos
180° con orixe no centro da FATO e cunha pendente descendente que tefia unha relaciéon dunha
unidade en sentido horizontal a cinco unidades en sentido vertical a partir dos bordos da FATO dentro do
sector de 180°. Esta pendente descendente pddese reducir a unha relacion dunha unidade en sentido
horizontal a tres dentro do sector de 180° para helicépteros multimotores que operen nas clases de
performance 1 ou 2 (véxase a figura 4-2).

4.2.15 Cando un obstaculo mébil ou unha combinacién de obstaculos dentro do sector despexado de
obstaculos sexa esencial para o funcionamento da instalaciéon, o obstaculo ou obstaculos non
subtendera(n) un arco que exceda os 30°, medido desde o centro da FATO.

4.2.16 Dentro da superficie/sector de 150° con obstaculos suxeitos a restricions ata unha distancia de
0,62 D, medida desde o centro da FATO, os obxectos non excederan unha altura de 0,05 D por riba da
FATO. Mais ala dese arco e ata unha distancia total de 0,83D, a superficie con obstaculos suxeitos a
restricibns aumenta unha unidade en sentido vertical por cada duas unidades en sentido horizontal
(véxase a figura 4-3).
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Heliportos a bordo de buques
Heliportos construidos ex profeso situados na proa ou na popa

4.2.17 As especificacions de 4.2.20 e 4.2.22 aplicaranse aos heliportos a bordo de buques terminados
o 1 de xaneiro de 2012 ou despois.

4.2.18 Cando se situen areas de operacion de helicopteros na proa ou na popa dun buque aplicaranse
os criterios sobre obstaculos que figuran en 4.2.12, 4.2.14 e 4.2.16.

Localizacién no centro do buque

4.2.19 A proa e & popa da FATO habera dous sectores situados simetricamente, cubrindo cada un un
arco de 150°, co apice na periferia do circulo de referencia D da FATO. Dentro da area comprendida por
estes dous sectores non habera obxectos que sobresaian do nivel da FATO, excepto as axudas
esenciais para o funcionamento seguro do helicoptero e isto unicamente ata unha altura maxima de 25
cm.

4.2.20 A altura dos obxectos, que pola sua funcién tefian que estar situados dentro da FATO (como a
iluminacion ou as redes), non sera maior de 2,5 cm. Tales obxectos s6 poden estar presentes se non
representan un perigo para os helicopteros.

Nota.— Como exemplos de posibles perigos figuran as redes para os helicopteros equipados con
patins ou os accesorios sobresaintes da plataforma que poidan inducir perda de estabilidade dinamica.

4.2.21 Para proporcionar maior proteccion con respecto aos obstaculos antes e despois da FATO, as
superficies elevadas con pendentes dunha unidade en sentido vertical e cinco unidades en sentido
horizontal, estenderanse desde a lonxitude total dos bordos dos dous sectores de 150°. Estas
superficies estenderanse unha distancia horizontal polo menos igual a 1 D do helicoptero mais grande
para o cal estea prevista a FATO e, ningun obstaculo as penetrara (véxase a figura 4-9).

Heliportos non construidos ex profeso

Localizacién no costado dun buque

4.2.22 Non se colocara ningun obxecto dentro da FATO excepto as axudas esenciais para a
operacion segura dos helicopteros (como redes ou luces) e, nese caso, s6 dunha altura maxima de 2,5
cm. Tales obxectos estaran presentes s6 se non representan un perigo para os helicopteros.

4.2.23 Desde os puntos medios cara a proa e cara a popa do circulo de referencia D estenderase
unha area ata a varanda do buque de proa a popa de 1,5 veces o diametro da FATO, situada
simetricamente con respecto ao bisector de babor a estribor do circulo de referencia. Dentro deste sector
non habera obxectos que sobresaian do nivel da FATO, excepto as axudas esenciais para o
funcionamento seguro do helicéptero e isto unicamente ata unha altura maxima de 25 cm (véxase a
figura 4-10).

4.2.24 Preverase unha superficie horizontal polo menos de 0,25 veces o didmetro do circulo de

referencia D, que rodeara a FATO e o sector despexado de obstaculos, a unha altura de 0,05 veces o
diametro do circulo de referencia, da cal non sobresaira ninguin obxecto.
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Areas de carga e descarga con malacate

4.2.25 As areas designadas para carga e descarga con malacate a bordo de buques constaran dunha
zona despexada circular de 5 m de diametro, e unha zona de manobra concéntrica de 2 D de diametro
que se estenda desde o perimetro da zona despexada (véxase a figura 4-11).

4.2.26 A zona de manobras constara de duas areas:

a) a zona interna de manobras, que se estende desde o perimetro da zona despexada e dun circulo
de diametro non menor de 1,5D; e

b) a zona externa de manobras, que se estende desde o perimetro da zona interna de manobras e
dun circulo de diametro non menor de 2 D.

4.2.27 Dentro da zona despexada dunha area designada de carga e descarga con malacate, non se
colocaran obxectos que sobresaian do nivel da superficie.

4.2.28 A altura dos obxectos situados dentro da zona interna de manobras dunha area designada de
carga e descarga con malacate non sera de mais de 3 m.

4.2.29 A altura dos obxectos situados dentro da zona externa de manobras dunha area designada de
carga e descarga con malacate non sera de mais de 6 m.
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Figura 4-1. Superficies limitadoras de obstaculos
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Figura 4-2. Sector despexado de obstaculos dunha heliplataforma
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Figura 4-3. Sectores de heliplataforma con obstaculos
suxeitos a restriciéns
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Figura 4-4. Superficie de ascenso na engalaxe/aproximacion
(FATO para voo visual)
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Figura 4-7. Superficie de aproximacién da FATO
para aproximacions que non sexan de precision
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Taboa A1-3. Declinacion e variacién magnética

Exactitude e

Integridade e

Declinacion/variacion lipo de datos clasilicacion
Variacion magnética do NENPOrTO...... s s 1° Ix10°
levantamento esencial
topogralico
Variacion magnética da antena do localizador ILS ... 1° Ix10°
levantamento esencial
topografico
Variacion magnética da antena do acimut MLS oo 1° Ix10°
levantamento esencial
topogrifico

Taboa A1-4. Marcacion

Exactitude e

Integridade e

Marcacion tipo de datos clasihicacion
Alinamentordo localizador LS oo e 1/100° 1x10°
levantamento esencial
topogrifico
Alifamento do acimut de cero do MLS (e 1/100° 1x10°
levantamento esencial
topogrifico
Marcacion da FATO (verdadeira).........ccooocevniiicisnnsicsssinss s 1/100° 1x 107
levantamento ordinaria
topogrifico
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