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4.2 Consideración 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 capítulo 3, 3.1.13 a 3.1.19, deberíase facer un estudo para asegurar que 
o perfil da superficie resultante non dificulte as operacións dos avións.  

4.3 Área de funcionamento do radioaltímetro  

Co fin de que se poidan servir do aeroporto os avións que efectúan aproximacións e aterraxes co piloto 
automático acoplado (independentemente das condicións meteorolóxicas), é conveniente que os 
cambios de pendente do terreo se eviten ou reduzan a un mínimo nunha área rectangular de polo menos 
300 m de lonxitude antes do limiar dunha pista para aproximacións de precisión. A área debería ser 
simétrica con respecto á prolongación do eixe da pista, e de 120 m de largura. Se hai circunstancias 
especiais que o xustifiquen, a largura poderase reducir a un mínimo de 60 m sempre que estudos 
aeronáuticos indiquen que a dita redución non afecta a seguridade das operacións de aeronaves. Isto é 
conveniente porque estes avións están equipados cun radioaltímetro para a guía final de altura e 
endereitamento, e, cando o avión está sobre o terreo inmediatamente anterior ao limiar, o radioaltímetro 
empeza a proporcionar ao piloto automático información para o endereitamento. Cando non se poidan 
evitar cambios de pendente, o réxime de cambio entre dúas pendentes consecutivas non debería 
exceder o 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 
construción é aplicable a distancias curtas da orde de máis de 3 m e axústase aos bos métodos de 
enxeñaría:  

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 dirección da superficie, non haxa en 
ningún punto, excepto a través da crista do bombeo ou das canles de drenaxe, unha separación de 
máis de 3 mm entre o bordo da regra e a superficie do pavimento.  

5.2 Deberíase 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 desviacións respecto ás tolerancias arriba 
mencionadas non deben afectar maiormente as operacións das aeronaves. En xeral, son tolerables 
irregularidades illadas da orde de 2,5 cm a 3 cm nunha distancia de 45 m. Aínda que a desviación 
máxima aceptable varía co tipo e a velocidade de cada aeronave, os límites aceptables de 
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irregularidades na superficie pódense calcular razoablemente. Na seguinte táboa descríbense os límites 
máximos e os aceptables temporalmente. De se excederen os límites máximos, teríanse que tomar 
medidas correctivas tan pronto como sexa posible para mellorar a suavidade da rodaxe. Se se exceden 
os límites temporalmente aceptables, terían que tomarse inmediatamente medidas correctivas nas 
partes da pista que tivesen esas irregularidades para manter a continuidade das operacións de 
aeronaves.  

 
 
Obsérvese que “irregularidade da superficie” se define aquí como desviacións illadas medias da 
elevación da superficie que non están nunha pendente uniforme nalgunha sección dada dunha pista. 
Para os fins que aquí interesan, por “sección de pista” enténdese un segmento dunha pista na cal 
prevalece unha pendente xeral ascendente, descendente ou suave e continua. A lonxitude desta sección 
xeralmente é de 30 a 60 m, ou máis, dependendo do perfil lonxitudinal e da condición do pavimento.  

5.4 Na figura A-3 compáranse os criterios sobre irregularidade da superficie cos elaborados pola 
Administración Federal de Aviación dos Estados Unidos.  

5.5 A deformación da pista co tempo pode tamén aumentar a posibilidade da formación de pozas. As 
pozas cuxa profundidade só sexa duns 3 mm — especialmente se están situadas en lugares da pista 
onde os avións que aterran teñen gran velocidade — poden inducir o hidroplaneo, fenómeno que se 
pode manter nunha pista cuberta cunha capa moito máis delgada de auga. Co fin de mellorar os textos 
de orientación relativos á lonxitude e profundidade significativas das pozas en relación co hidroplaneo, 
estanse a levar a cabo máis investigacións. Por suposto, resulta especialmente necesario evitar a 
formación de pozas cando exista a posibilidade de que se conxelen.  

6. Determinación e expresión das características de rozamento en superficies pavimentadas 
cubertas de neve ou de xeo  

6.1 Nas operacións necesítase información fiable e uniforme sobre as características de rozamento 
das pistas cubertas de xeo ou de neve. Pódense obter indicacións precisas e fiables sobre as 
características de rozamento da superficie mediante dispositivos de medición do rozamento; non 
obstante, é necesario gañar máis experiencia nese dominio para correlacionar os resultados obtidos 
mediante os ditos equipamentos coa performance das aeronaves, debido ás numerosas variables que 
interveñen, tales como a masa da aeronave, a súa velocidade, o mecanismo de freada e as 
características dos pneumáticos e do tren de aterraxe.  
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6.2 Deberíase medir o coeficiente de rozamento dunha pista cando estea cuberta, total ou 
parcialmente, de neve ou xeo, xeo ou xeada e repetir os ensaios cando as condicións cambien. 
Deberíanse facer medicións do rozamento ou avaliacións da eficacia da freada noutras superficies 
distintas das pistas, cando se poidan esperar condicións de rozamento pouco satisfactorias en tales 
superficies.  

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

6.3 A medición do coeficiente de fricción proporciona o mellor medio para determinar as condicións de 
rozamento da superficie. Este valor do rozamento da superficie debería ser o valor máximo que aparece 
cando unha roda patina, pero segue rodando. Pódense utilizar diversos dispositivos de medición do 
rozamento. Posto que desde o punto de vista das operacións é necesario que haxa uniformidade no 
método de avaliar e notificar as condicións de rozamento na pista, a medición deberíase facer 
preferiblemente mediante un equipamento que permita a medición continua do rozamento máximo ao 
longo de toda a pista. No Manual de servizos de aeroportos (Doc 9137), parte 2, indícanse 
procedementos de medición e información sobre as limitacións de diversos dispositivos de medición do 
rozamento e sobre as precaucións que hai que observar.  
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6.4 No Manual de servizos de aeroportos (Doc 9137), parte 2, preséntase un gráfico que se basea nos 
resultados de ensaios levados a cabo sobre determinadas superficies cubertas de xeo ou neve, en que 
se mostra a correlación que existe entre certos dispositivos de medición do rozamento en superficies 
cubertas de xeo ou de neve.  

6.5 As condicións de rozamento dunha pista deberíanse expresar como “información sobre eficacia da 
freada” en función do coeficiente de rozamento µ, medido, ou eficacia da freada estimada. Os valores 
numéricos específicos de µ están forzosamente relacionados co deseño e construción de cada 
instrumento de medición do rozamento, así como coa superficie que é obxecto da medición e a 
velocidade utilizada.  

6.6 A táboa e os termos descritivos conexos que se dan a continuación preparáronse baseándose 
soamente nos datos sobre o rozamento recompilados en condicións de neve compactada e de xeo e, 
polo tanto, non se deberían aceptar como valores absolutos aplicables en todas as condicións. Se a 
superficie está afectada por neve ou xeo e a eficacia da freada se notifica como “boa”, os pilotos non 
deberían esperar encontrar condicións 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 indicación “boa” ten, pois, un 
valor relativo, e con ela inténtase expresar que os avións non deberían experimentar dificultades de 
mando de dirección, nin de freada, especialmente durante a aterraxe.  

 
6.7 Viuse que resulta necesario proporcionar información sobre o rozamento na superficie para cada 

terzo da pista. Estes terzos da pista denomínanse respectivamente A, B e C. Para os fins de notificar a 
información ás dependencias do servizo de información aeronáutica, a sección A encóntrase sempre do 
lado da pista que ten o número de designación máis baixo. Ao proporcionar a un piloto información para 
a aterraxe, as seccións citadas denomínanse, 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 medicións do rozamento realízanse seguindo dúas liñas paralelas á pista, é dicir, ao longo dunha liña 
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 maioría das operacións. O obxecto dos ensaios é determinar o valor medio de rozamento para 
as seccións A, B e C. Nos casos en que se utilice un dispositivo de medición continua do rozamento, os 
valores medios de rozamento obtéñense a partir dos valores de rozamento rexistrados para cada 
sección. A distancia desde un punto de ensaio ata o seguinte debería ser dun 10% aproximadamente da 
lonxitude utilizable da pista. Se se decide que unha soa liña de ensaio a un dos dous lados do eixe da 
pista pode dar unha indicación adecuada da pista, enténdese que en cada terzo da pista se deberían 
efectuar tres ensaios. Os resultados dos ensaios e os valores medios de rozamento calculados 
rexístranse nun formulario especial [véxase o Manual de servizos de aeroportos (Doc 9137), parte 2].  

Nota.— Onde sexa aplicable, tamén se deberían 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, pódese 
utilizar un dispositivo de medición continua do rozamento (p. ex., o medidor de esvaramento 
(skiddometer), o medidor do rozamento na superficie, o medidor do valor Mu, o medidor do rozamento 
na pista ou o medidor do asimento). Para certas condicións da superficie, p. ex., neve compactada, xeo 
e capas moi delgadas de neve seca, pódese utilizar un decelerómetro (medidor Tapley ou frenómetro — 
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dinómetro). Pódense utilizar outros dispositivos de medición, sempre que fosen correlacionados cun, 
polo menos, dos tipos mencionados anteriormente. Non se deberían utilizar en neve solta ou neve 
fundente os decelerómetros, xa que poden dar valores de rozamento que induzan a erro. Outros 
dispositivos de medición do rozamento tamén poden dar valores de rozamento que induzan a erro en 
certas combinacións de contaminantes e temperatura do aire/pavimento.  

6.9 O Manual de servizos de aeroportos (Doc 9137), parte 2, proporciona orientación sobre o uso 
uniforme de equipamento de ensaio para lograr resultados compatibles dos ensaios e outra información 
sobre a remoción da contaminación da superficie e sobre o melloramento das condicións de rozamento.  

7. Determinación das características de rozamento das pistas pavimentadas molladas  

7.1 O rozamento dunha pista pavimentada mollada deberíase medir para:  

a)  verificar as características de rozamento das pistas novas ou repavimentadas cando están 
molladas (capítulo 3, 3.1.24);  

b) avaliar periodicamente en que medida as pistas pavimentadas son esvaradías cando están 
molladas (capítulo 10, 10.2.3);  

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

d) determinar o rozamento das pistas que se poñen esvaradías en condicións excepcionais (capítulo 
2, 2.9.8).  

7.2 As pistas deberíanse avaliar cando se constrúen por primeira vez ou despois de reconstruír a 
superficie, para determinar as características de rozamento da superficie de pistas molladas. Aínda que 
se admite que o rozamento diminúe co uso, este valor correspondente representará o rozamento no 
sector central relativamente longo da pista en que non se acumularon depósitos de caucho procedentes 
das operacións de aeronave e, polo tanto, ten valor operacional. Os ensaios de avaliación deberíanse 
facer sobre superficies limpas. Se non se pode limpar a superficie antes do ensaio, poderíase facer un 
ensaio sobre parte da superficie limpa no sector central da pista, a fin de preparar un informe preliminar.  

7.3 Periodicamente deberían facerse ensaios do rozamento nas condicións actuais da superficie, co fin 
de determinar as pistas con rozamento deficiente cando están molladas. Antes de clasificar unha pista 
como esvaradía cando está mollada, deberíase definir, conforme a normativa aplicable, cal é o nivel de 
rozamento mínimo que consideran aceptable e publicar ese valor na publicación de información 
aeronáutica (AIP). Cando se comprobe que o rozamento nunha pista é inferior a ese valor declarado, a 
información deberíase publicar mediante NOTAM. Igualmente, deberase establecer un nivel para fins de 
mantemento, por debaixo do cal se deberían iniciar medidas correctivas apropiadas de mantemento para 
mellorar o rozamento. Con todo, cando as características de rozamento de toda a pista ou de parte dela 
estean por debaixo do nivel mínimo de rozamento, deberíanse adoptar sen demora as medidas 
correctivas de mantemento. Deberíanse efectuar medicións do rozamento a intervalos que garantan a 
identificación das pistas que requiren mantemento ou un tratamento especial da superficie antes que o 
seu estado se agrave. O intervalo de tempo entre as medicións dependerá de factores tales como o tipo 
de aeronave e a frecuencia do uso, as condicións climáticas, o tipo de pavimento e as necesidades de 
reparación e mantemento do pavimento.  

7.4 Por razóns de uniformidade e para que se poida efectuar a comparación con outras pistas, os 
ensaios do rozamento das pistas actuais, das novas ou das repavimentadas deberíanse realizar cun 
dispositivo de medición continua do rozamento, utilizando un pneumático de rodaxe non acanalado. O 
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dispositivo debería ter humectador automático para que as medicións das características 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 características de rozamento nunha pista poden ser reducidas en razón 
dunha drenaxe deficiente, debido ao escaso das pendentes ou á existencia de depresións, deberíase 
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, é máis factible, no caso do ensaio anterior, que os resultados 
permitan determinar cales son as áreas problemáticas con valores de rozamento baixos que poderían 
causar o hidroplaneo. Se as circunstancias non permiten efectuar ensaios en condicións normais 
representativas da choiva, pódese simular esta situación.  

7.6 Aínda que se comprobase que o rozamento é superior ao nivel establecido para definir unha pista 
esvaradía, quizais se saiba que en condicións excepcionais, como despois dun prolongado período de 
seca, a pista se pode encontrar esvaradía. Cando se saiba que se dan esas condicións, deberíase 
efectuar  unha medición do rozamento tan pronto como se sospeite que a pista poida estar esvaradía.  

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

7.8 Cando se efectúan ensaios do rozamento en pistas molladas, é importante observar que, a 
diferenza das condicións que se presentan con neve compactada ou xeo, nas cales se produce moi 
limitada variación do coeficiente de rozamento en función da velocidade, nunha pista mollada xeralmente 
se produce unha diminución do rozamento a medida que aumenta a velocidade. Porén, a medida que 
aumenta a velocidade diminúe o réxime de redución do rozamento. Entre os factores que afectan o 
coeficiente de rozamento entre o pneumático 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 pneumático, o 
rozamento dependerá menos da velocidade. En cambio, se a superficie é de pequena macrotextura, o 
rozamento diminúe máis rapidamente ao aumentar a velocidade. Polo tanto, ao someter as pistas a 
ensaios para determinar as súas características de rozamento e se é necesario tomar medidas para 
melloralas, deberíase utilizar unha velocidade suficientemente alta para que se observen esas variacións 
de rozamento/velocidade.  

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

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

b) o nivel mínimo de rozamento por debaixo do cal se debería facilitar información de que a pista 
pode ser esvaradía cando está mollada.  

Ademais, débense establecer as características das superficies de pistas novas ou repavimentadas. Na 
táboa A-1 proporciónase orientación para establecer o obxectivo de deseño das novas superficies de 
pista, o nivel previsto de mantemento e o nivel mínimo de rozamento na superficie das pistas en uso.  
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7.10 Os valores de rozamento da táboa A-1 son valores absolutos e débense aplicar sen ningunha 
tolerancia. Estes valores foron obtidos por OACI a partir dos estudos de investigación realizados por un 
Estado membro. Os dous pneumáticos de medición do rozamento montados no medidor do valor Mu 
eran de rodadura lisa e a composición do caucho era dun tipo en particular, é dicir, eran do tipo A. Os 
pneumáticos sometéronse a ensaio a un ángulo de 15° comprendido o aliñamento respecto do eixe 
lonxitudinal do remolque. Por outra parte, un só pneumático de medición de rozamento ía montado no 
medidor de esvaramento (skiddometer), medidor do rozamento na superficie, medidor do rozamento na 
pista e TATRA, a súa rodadura era lisa e da mesma composición de caucho, é dicir, do tipo B. O 
medidor do asimento Grip tester someteuse a ensaio cun só pneumático de rodadura lisa cunha 
composición de caucho igual á do tipo B, pero de tamaño máis pequeno, é dicir, do tipo C. As 
especificacións destes pneumáticos (é dicir, tipos A, B, e C) figuran no Manual de servizos de aeroportos 
(Doc 9137), parte 2. Se os dispositivos de medición do rozamento empregan composicións de caucho, 
configuracións de banda de rodadura ou de estrías do pneumático, espesuras da capa de auga, 
presións do pneumático ou velocidades de ensaio diferentes do programa descrito, non se poden aplicar 
directamente os valores de rozamento da táboa. Os valores das columnas (5), (6) e (7) son valores 
medios representativos da pista ou dunha parte significativa desta. Considérase conveniente medir as 
características do rozamento dunha pista pavimentada a máis dunha velocidade.  

7.11 Pódense utilizar outros dispositivos de medición do rozamento sempre que se correlacionasen 
polo menos cun dos equipamentos de medición mencionados. No Manual de servizos de aeroportos 
(Doc 9137), parte 2, proporciónase orientación sobre a metodoloxía para determinar os valores de 
rozamento correspondentes ao obxectivo de deseño, ao nivel previsto de mantemento e ao nivel mínimo 
de rozamento respecto de medidores do rozamento que non figuren na táboa A-1.  
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8. Franxas 

8.1 Marxes  

8.1.1 As marxes dunha pista ou dunha zona de parada deberíanse preparar ou construír de maneira 
que se reduza ao mínimo o perigo que poida correr un avión que se saia da pista ou da zona de parada. 
Nos parágrafos seguintes dáse algunha orientación sobre certos problemas especiais que se poden 
presentar e sobre a cuestión das medidas para evitar a inxestión de pedras soltas ou outros obxectos 
polos motores de turbina.  

8.1.2 Nalgúns casos, o terreo natural da franxa pode ter unha resistencia suficiente que lle permita 
satisfacer, sen preparación especial ningunha, os requisitos aplicables ás marxes. Cando se necesite 
unha preparación especial, o método empregado depende das condicións locais do terreo e da masa 
dos avións que a pista estea destinada a servir. Os ensaios do terreo axudan a determinar o método 
óptimo de melloramento (p. ex., drenaxe, estabilización, capa de selaxe, lixeira pavimentación).  

8.1.3 Deberíase tamén prestar atención ao proxectar as marxes para impedir a inxestión de pedras ou 
doutros obxectos polos motores de turbina. A este respecto son aplicables consideracións similares ás 
feitas en relación coas marxes das rúas de rodaxe no Manual de deseño de aeródromos (Doc 9157), 
parte 2, tanto polo que se refire ás medidas especiais que poden ser necesarias como á distancia 
respecto á cal se deberían 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, pódense presentar dificultades debido á falta 
de contraste visual entre a superficie da pista e a franxa contigua. Esta dificultade pódese eliminar 
proporcionando un bo contraste visual na superficie da pista ou da franxa, empregando un sinal de faixa 
lateral de pista.  

 

 

8.2 Obxectos nas franxas  

Deberíanse tomar medidas para que cando a roda dun avión se afunda no terreo da franxa contigua á 
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 intersección cunha rúa de rodaxe ou outra pista pode 
presentar problemas especiais. Tratándose de construcións, como as pistas ou rúas de rodaxe, nas 
cales a superficie debe estar rasada coa superficie da franxa, pódese eliminar o lado vertical 
chafranando a partir da parte superior da construción ata non menos de 30 cm por debaixo do nivel da 
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superficie da franxa. Os demais obxectos cuxas funcións non lles exixa estar ao nivel da superficie 
deberían enterrarse a unha profundidade non inferior a 30 cm.  

8.3 Nivelación dunha franxa en pistas para aproximacións de precisión  

No capítulo 3, 3.4.8 recoméndase que a parte dunha franxa que comprenda unha pista de voo por 
instrumentos con número de clave 3 ou 4 se nivele ata unha distancia do eixe da pista de 75 m polo 
menos. No caso das pistas para aproximacións de precisión, sería conveniente adoptar unha largura 
maior se o número de clave é 3 ou 4. Na figura A-4 indícanse a forma e dimensións dunha franxa máis 
larga que se podería 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 redúcese paulatinamente a 75 m en ambos os extremos da 
franxa, ao longo dunha distancia de 150 m, contada desde o extremo da pista.  

9. Áreas de seguridade de extremo de pista 

9.1 Cando, de acordo co capítulo 3, se proporcione unha área de seguridade de extremo de pista, 
deberíase considerar proporcionar unha área 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 combinación, razoablemente probable, de factores operacionais adversos. Nunha pista para 
aproximacións de precisión, o localizador do ILS é normalmente o primeiro obstáculo e as áreas de 
seguridade de extremo de pista deberían chegar ata esa instalación. Noutras circunstancias e nunha 
pista para aproximacións que non sexan de precisión ou de voo visual, o primeiro obstáculo pode ser 
unha estrada, unha vía férrea, unha construción ou outra característica natural. En tales circunstancias, 
as áreas de seguridade de extremo de pista deberíanse estender tan lonxe como o obstáculo.  

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

10. Situación do limiar  

10.1 Xeneralidades  

10.1.1 O limiar está situado normalmente no extremo da pista, se non hai obstáculos que sobresaian 
por riba da superficie de aproximación. Nalgúns casos, porén, debido a condicións locais, podería ser 
conveniente desprazar permanentemente o limiar (véxase máis adiante). Ao estudar a situación do 
limiar, deberíase considerar tamén a altura da referencia ILS, e/ou a altura da referencia de 
aproximación MLS, e a determinación do límite de franqueamento de obstáculos. (No anexo 10, volume 
I, danse as especificacións concernentes á altura da referencia ILS e á altura da referencia de 
aproximación MLS.)  

10.1.2 Ao determinar que non hai obstáculos que penetren por riba da superficie de aproximación, 
deberíase tomar en conta a presenza de obxectos móbiles (vehículos nas estradas, trens, etc.), polo 
menos dentro da porción da área de aproximación 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 aproximación e non se pode eliminar o dito 
obxecto, deberíase considerar a conveniencia de desprazar o limiar permanentemente.  
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10.2.2 Para lograr os obxectivos do capítulo 4 en canto á limitación de obstáculos, o mellor sería 
desprazar o limiar ao longo da pista, a distancia suficiente para lograr que a superficie de aproximación 
estea libre de obstáculos.  

10.2.3 Porén, o desprazamento do limiar con respecto ao extremo da pista causa inevitablemente 
unha redución da distancia dispoñible para a aterraxe, e isto pode ter máis importancia, desde o punto 
de vista das operacións, que a penetración da superficie de aproximación por obstáculos sinalados e 
iluminados. Por conseguinte, a decisión con respecto ao desprazamento do limiar e a extensión do 
desprazamento deberíase facer tratando de obter o equilibrio óptimo entre unha superficie de 
aproximación libre de obstáculos e unha distancia adecuada para a aterraxe. Ao decidir esta cuestión, 
débense ter en conta os tipos de avións para os que a pista estea destinada, as condicións de límite de 
visibilidade e base de nubes en que se debe utilizar a pista, a situación dos obstáculos en relación co 
limiar e coa prolongación do eixe de pista, e, no caso de pistas para aproximacións de precisión, a 
importancia dos obstáculos para a determinación do límite de franqueamento de obstáculos.  

10.2.4 Non obstante a consideración da distancia dispoñible para a aterraxe, a situación que se elixa 
para o limiar debería ser tal que a superficie libre de obstáculos ata o limiar non teña unha pendente 
maior do 3,3% cando o número de clave da pista sexa 4, nin maior do 5% cando o número de clave da 
pista sexa 3.  

10.2.5 No caso de que o limiar estea situado de acordo cos criterios relativos ás superficies libres de 
obstáculos mencionados no parágrafo precedente, deberían continuar satisfacéndose os requisitos do 
capítulo 6 relativos ao sinalamento de obstáculos, en relación co limiar desprazado.  

10.2.6 Dependendo da lonxitude do desprazamento, o RVR no limiar podería 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 fenómeno. As 
autoridades competentes deberían avaliar o impacto dun limiar desprazado nas mínimas de engalaxe.  

10.2.7 As disposicións do anexo 14, volume I, relativas aos sinais e luces do limiar desprazado, así 
como algunhas recomendacións 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 e 5.3.12.6.  

11. Sistemas de iluminación de aproximación  

11.1 Tipos e características  

11.1.1 As especificacións neste volume definen as características básicas dos sistemas sinxelos de 
iluminación de aproximación e os sistemas de iluminación de aproximación de precisión. Permítese certa 
tolerancia no que concirne a algúns aspectos dos ditos sistemas; p. ex., no espazado entre as luces de 
eixe e as barras transversais. Nas figuras A-6 e A-7 móstranse as configuracións da iluminación de 
aproximación que foron adoptadas xeralmente. Na figura 5-14 ofrécese un diagrama dos 300 m 
interiores do sistema de iluminación de aproximación de precisión de categorías II e III.  

11.1.2 Instalarase a mesma configuración de iluminación de aproximación, independentemente da 
posición do limiar, ou sexa, tanto se o limiar está situado nun extremo da pista como se está 
desprazado. En ambos os casos, o sistema de iluminación de aproximación deberíase 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 configuración especificada. Esas luces encaixadas están 
deseñadas de forma que satisfagan os requisitos estruturais especificados no capítulo 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 
deseño das luces.  

11.2 Tolerancias de instalación  

No plano horizontal  

11.2.1 As tolerancias dimensionais indícanse na figura A-7.  

11.2.2 A liña central do sistema de iluminación de aproximación debería coincidir o máis posible coa 
prolongación do eixe da pista, cunha tolerancia máxima de ± 15′.  

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

11.2.4 As barras transversais e as barretas deberían ser perpendiculares á liña central do sistema de 
iluminación de aproximación, cunha tolerancia máxima de ± 30′, se se adopta a configuración da figura 
A-7 (A), ou de ±2°, se se adopta a da figura A-7 (B).  

11.2.5 Cando se teña que desprazar unha barra transversal da súa posición normal, as barras 
transversais adxacentes que poidan existir deberíanse 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 
súa posición normal, deberíase axustar a súa 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 deberían seguir sendo simétricas respecto á liña central da 
iluminación de aproximación.  
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11.2.7 A disposición ideal sería que todas as luces de aproximación se monten no plano horizontal 
que pasa a través do limiar (véxase a figura A-8), e esta debería ser a finalidade que se persegue 
sempre que as condicións locais o permitan. Porén, os edificios, árbores, etc., non deberían ocultar as 
luces a un piloto que se encontre a 1° por debaixo da traxectoria de planeo definida por medios 
electrónicos na proximidade da radiobaliza exterior.  

11.2.8 Dentro das zonas de parada ou das zonas libres de obstáculos, e dentro da distancia de 150 m 
desde o extremo da pista, as luces deberían montarse tan cerca do chan como permitan as condicións 
locais, co fin de reducir ao mínimo o risco de danos aos avións que excedan o extremo da pista ou 
realicen unha aterraxe demasiado curta. Máis alá das zonas de parada e das zonas libres de obstáculos, 
non é necesario que as luces se monten próximas ao chan e, polo tanto, pódense compensar as 
ondulacións 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, ningún obxecto 
comprendido na distancia de 60 m a cada lado do sistema de liña central sobresaia do plano da 
iluminación de aproximación. Cando haxa un obxecto elevado a menos de 60 m da liña central e 1 350 
m do limiar nun sistema de iluminación de aproximación de precisión, ou de 900 m no caso dun sistema 
sinxelo de iluminación de aproximación, quizais conveña instalar as luces de modo que o plano da 
metade externa da configuración pase con certa marxe sobre a cima do obxecto.  

11.2.10 Con obxecto de evitar dar unha impresión errónea do plano do terreo, a partir do limiar ata un 
punto situado a 300 m as luces non se deberían montar por debaixo dun plano inclinado cunha pendente 
negativa de l:66, e a partir do punto a 300 m do limiar as luces non se deberían montar por debaixo dun 
plano inclinado cunha pendente negativa de 1:40. Para un sistema de iluminación de aproximación de 
precisión de categorías II e III pode ser necesario adoptar criterios máis estritos, p. ex., non permitir 
pendentes negativas a menos de 450 m do limiar.  

11.2.11 Liña central (eixe). As pendentes en calquera sección da liña central (mesmo unha zona de 
parada ou unha zona libre de obstáculos), deberían ser o máis pequenas posible, e os cambios de 
pendente deberían ser os menos posibles e do menor valor que se poida lograr, e non deberán exceder 
1:60. A experiencia demostrou que, afastándose da pista, son admisibles pendentes ascendentes que 
non excedan 1:66 en calquera sección e pendentes descendentes que non excedan 1:40.  

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

11.3 Restrición de obstáculos  

11.3.1 Estableceuse unha área, que en diante se chamará “plano de luces”, para limitar os obstáculos, 
e todas as luces do sistema están nese plano. O dito plano, que é de forma rectangular e está situado 
simetricamente respecto ao eixe do sistema de iluminación de aproximación, comeza no limiar, 
esténdese ata 60 m máis alá do extremo da aproximación do sistema e ten 120 m de largo.  

11.3.2 Non se permite a existencia de obxectos máis altos que o plano de luces dentro dos límites 
deste, excepto os obxectos designados a continuación. Todos os camiños e autoestradas considéranse 
como obstáculos dunha altura de ata 4,8 m sobre o bombeo do camiño, excepto o caso dos camiños de 
servizo do aeroporto, nos cales todo o tráfico de vehículos está baixo o control do xestor do aeródromo e 
coordinado pola torre de control de tránsito aéreo do aeroporto. Os ferrocarrís, calquera que sexa a 
importancia do movemento, considéranse como obstáculos dunha altura de 5,4 m sobre a vía.  
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11.3.3 Tense presente que algúns compoñentes dos sistemas de axudas electrónicas para a aterraxe, 
tales como reflectores, antenas, equipamento monitor, etc., se deben instalar por riba do plano de luces. 
Deberíase facer todo o posible para desprazar tales compoñentes fóra dos límites do plano de luces. 
Cando se trata de reflectores e equipamento monitor, isto pódese conseguir en moitos casos.  

11.3.4 Cando un localizador de ILS estea instalado dentro dos límites do plano de luces, admítese que 
o localizador, ou a pantalla se se usa, debe sobresaír por riba do plano de luces. En tales casos, a altura 
destas estruturas deberíase manter ao mínimo e deberíanse situar o máis lonxe posible do limiar. En 
xeral, a regra relativa ás alturas permisibles é: 15 cm por cada tramo de 30 m de distancia que separe a 
estrutura do limiar; p. ex., se o localizador está situado a 300 m do limiar, permitirase que a pantalla 
sobresaia por riba do plano do sistema de iluminación de aproximación ata unha altura máxima de 10 × 
15 = 150 cm, pero preferiblemente debería manterse tan baixa como sexa posible e compatible co 
funcionamento correcto do ILS.  

11.3.5 Para situar unha antena de acimut MLS, deberíase seguir a orientación que figura no anexo 10, 
volume I, adxunto G. Este texto, que tamén proporciona orientación sobre a situación común dunha 
antena de acimut MLS cunha antena de localizador ILS, suxire que a antena de acimut MLS pode 
situarse dentro dos límites do plano de luces cando non sexa posible ou non resulte práctico situala máis 
alá do extremo exterior da iluminación de aproximación. Se a antena de acimut MLS está situada sobre 
a prolongación do eixe da pista, debería estar o máis lonxe posible da luz máis próxima á 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 máis próximas á antena de acimut MLS no sentido do 
extremo da pista. (Esta distancia podería diminuír a 0,15 m se a localización se encontra, polo demais, 
libre de problemas importantes en canto a traxectos múltiples). O cumprimento deste requisito, cuxo 
obxectivo é asegurar que a calidade do sinal MLS non se vexa afectada polo sistema de iluminación de 
aproximación, podería ter como consecuencia a obstrución parcial do sistema de iluminación pola 
antena de acimut MLS. Para asegurar que a obstrución resultante non diminúa a guía visual máis alá 
dun nivel aceptable, a antena de acimut MLS non debería estar situada a unha distancia menor de 300 
m do extremo da pista, e a situación preferible será a 25 m máis alá da barra transversal de 300 m 
(deste modo, a antena quedaría a 5 m por detrás da luz situada a 330 m do extremo da pista). Nos 
casos en que unha antena de acimut MLS estea situada dese modo, só se vería parcialmente obstruída 
unha parte central da barra transversal de 300 m do sistema de iluminación de aproximación. Con todo, 
é importante asegurar que as luces da barra transversal non obstruídas estean en servizo en todo 
momento.  

11.3.6 Os obxectos existentes dentro dos límites do plano de luces e que requiran que se eleve o 
plano a fin de satisfacer os criterios aquí expostos, deberíanse eliminar, rebaixar ou desprazar cando isto 
sexa máis económico que elevar o dito plano.  

11.3.7 Nalgúns casos poden existir obxectos que non sexa posible eliminar, rebaixar, nin desprazar de maneira 
económica. Estes obxectos poden estar situados tan cerca do limiar que sobresaian por riba da pendente do 2%. 
Cando existan tales condicións e non haxa solución posible, pódese exceder a pendente do 2%, ou recórrese a 
un “chanzo”, a fin de manter as luces de aproximación sobre os obxectos. Tales “chanzos” ou pendentes 
aumentadas só deberían constituír o último recurso, cando non sexa posible seguir os criterios normais respecto 
ás pendentes, e deberíanse manter ao mínimo máis estrito. Segundo este criterio, non se permite ningunha 
pendente negativa na parte máis externa do sistema.  

11.4 Exame dos efectos das lonxitudes reducidas  

11.4.1 Nunca se insistirá demasiado na necesidade de que exista un sistema de iluminación de 
aproximación suficiente para as aproximacións de precisión durante as cales o piloto necesita 
referencias visuais antes da aterraxe. A seguridade e regularidade das ditas operacións dependen desta 
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información visual. A altura por riba do limiar da pista á cal o piloto decide que hai suficientes referencias 
visuais para continuar a aproximación de precisión e efectuar a aterraxe, variará segundo o tipo de 
aproximación que se efectúa e outros factores como as condicións meteorolóxicas, o equipamento 
terrestre e de a bordo, etc. A lonxitude necesaria do sistema de iluminación de aproximación que servirá 
para todas as variantes das aproximacións de precisión é de 900 m, e proporcionarase esta lonxitude 
sempre que sexa posible.  

11.4.2 Non obstante, hai algúns lugares en que existen pistas nas cales é imposible proporcionar os 
900 m de lonxitude no sistema de iluminación para as aproximacións de precisión.  

11.4.3 Nestes casos, deberíase facer todo o posible para subministrar un sistema de iluminación de 
aproximación o máis longo posible. Pódense impor restricións ás operacións nas pistas dotadas de 
sistemas de iluminación de lonxitude reducida. Existen moitos factores que determinan a que altura o 
piloto debe ter decidido continuar a aproximación ata aterrar ou ben executar unha aproximación 
frustrada. Enténdese que o piloto non fai un xuízo instantáneo ao chegar a unha altura determinada. A 
decisión propiamente dita de continuar coa secuencia de aproximación e aterraxe é un proceso 
acumulativo que só conclúe á altura debida. A menos que o piloto dispoña de luces antes de chegar ao 
punto de decisión, o proceso de avaliación visual é imperfecto e a posibilidade de que ocorran 
aproximacións frustradas aumentará considerablemente. Hai moitas consideracións de orde operacional 
que deben tomar en conta as autoridades competentes ao decidir se é necesario impor algunha 
restrición a calquera aproximación de precisión; estas consideracións expóñense detalladamente no 
anexo 6.  

12. Prioridade de instalación de sistemas visuais indicadores de pendente de aproximación  

12.1 Considérase practicamente imposible elaborar un texto de orientación que permita efectuar unha 
análise totalmente obxectiva a fin de determinar que pista dun aeródromo debe ter prioridade para a 
instalación dun sistema visual indicador de pendente de aproximación. Non obstante, para tomar tal 
decisión, teranse en conta os factores seguintes:  

a) frecuencia de utilización;  

b) gravidade do perigo;  

c) presenza doutras axudas visuais e non visuais;  

d) tipos de avións que utilizan a pista; e  

e) frecuencia e tipo de condicións meteorolóxicas desfavorables en que se utiliza a pista.  

12.2 Respecto á gravidade do perigo, pódese utilizar como guía xeral a ordenación contida na 
especificación de aplicación dun sistema visual indicador de pendente de aproximación, que se indica no 
capítulo 5, 5.3.5.1 b) a e). Estes pódense resumir como segue:  

a) guía visual inadecuada debido a:  

1) aproximacións sobre auga ou sobre terreo desprovisto de puntos de referencia visual ou, de 
noite, por non haber suficientes luces non aeronáuticas na área de aproximación;  

2) información visual equívoca debida ao terreo circundante;  

b) perigo grave na aproximación;  



BOLETÍN OFICIAL DEL ESTADO
Suplemento en lingua galega ao núm. 178  Martes 26 de xullo de 2011  Sec. I.  Páx. 315

ADJ A-29 

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 é un factor moi importante. As pistas 
equipadas con ILS ou MLS recibirían en xeral a última prioridade no que se refire á instalación dun 
sistema visual indicador de pendente de aproximación. Porén, débese recordar que os sistemas visuais 
indicadores de pendente de aproximación son en por si axudas para a aproximación visual e, como 
tales, poden complementar as axudas electrónicas. Cando existan perigos graves ou cando un número 
considerable de avións que non están equipados para o ILS ou MLS utilice unha determinada pista, 
poderíase dar prioridade á instalación dun indicador visual de pendente de aproximación na dita pista.  

12.4 Deberíase dar prioridade ás pistas utilizadas por avións de reacción.  

13. Iluminación de áreas fóra de servizo e de vehículos  

Cando unha zona estea fóra de servizo temporalmente, poderase sinalar con luces fixas de cor vermella. 
Estas luces deberían indicar aqueles extremos da zona fóra de servizo que poidan presentar máis 
riscos. Deberíanse utilizar como mínimo catro destas luces, a menos que a zona en cuestión sexa 
triangular, caso en que se poderán utilizar tres. O número de luces deberíase aumentar se a zona é 
grande ou de forma pouco usual. Deberíase instalar unha luz, polo menos, a cada 7,5 m de distancia ao 
longo da periferia da superficie. Se son direccionais, as luces deberíanse colocar de forma que os seus 
feixes estean orientados, na medida do posible, cara á dirección de onde proceden as aeronaves ou 
vehículos. Cando as aeronaves ou vehículos poidan vir cara á dita zona desde varias direccións durante 
o exercicio de operacións normais, habería que considerar a posibilidade de agregar outras luces ou de 
utilizar luces omnidireccionais para que a zona en cuestión se vexa desde esas direccións. As luces das 
áreas fóra de servizo deberían ser franxibles. A súa altura debería ser tal que poidan franqueala as 
hélices e as góndolas dos motores de aeronaves de reacción.  

14. Luces indicadoras de rúa de rodaxe de saída rápida  

14.1 As luces indicadoras de rúa de rodaxe de saída rápida (RETIL) comprenden un conxunto de 
luces unidireccionais amarelas instaladas na pista e adxacentes ao eixe. As luces colócanse nunha 
secuencia 3-2-1 a intervalos de 100 m antes da rúa de rodaxe de saída rápida. Están destinadas a 
proporcionar unha indicación aos pilotos sobre a localización da seguinte rúa de rodaxe de saída rápida 
dispoñible.  

14.2 En condicións de escasa visibilidade, as RETIL proporcionan referencias útiles para tomar 
coñecemento da situación, permitindo ao mesmo tempo ao piloto concentrarse en manter a aeronave no 
eixe da pista.  

14.3 Despois dunha aterraxe, o tempo de ocupación da pista ten un efecto significativo na capacidade 
utilizable da pista. As RETIL permiten aos pilotos manter unha velocidade satisfactoria de rodaxe de 
saída ata que sexa necesario desacelerar a unha velocidade adecuada para a viraxe cara a un desvío 
de saída rápida. Considérase que resulta óptima unha velocidade de rodaxe de saída de 60 nós ata que 
se chegue á primeira RETIL (barreta de tres luces).  

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

15.1 A percepción nítida dunha luz depende da impresión visual recibida do contraste entre a luz e o 
fondo sobre o que se vexa. Para que unha luz sexa útil ao piloto durante o día, cando está facendo unha 
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aproximación, debe ter unha intensidade de polo menos 2 000 cd ou 3 000 cd, e no caso das luces de 
aproximación é conveniente unha intensidade da orde de 20 000 cd. En condicións de néboa diúrna 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, pódese considerar conveniente unha 
intensidade da orde de 100 cd para as luces de aproximación, e de 50 cd para as luces de bordo de 
pista. Mesmo entón, pola curta distancia a que se observan, os pilotos téñense queixado algunhas veces 
de que as luces de bordo de pista parecen exaxeradamente brillantes.  

15.2 Con néboa, a cantidade de luz difusa é moi grande. Pola noite esta luz difusa aumenta a 
luminosidade da néboa sobre a área de aproximación e a pista, ata o punto de que só se pode obter un 
pequeno aumento no alcance visual das luces aumentando a súa intensidade a máis 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 iluminación de aeródromo de acordo coas condicións predominantes do momento, de maneira que se 
obteñan os mellores resultados sen excesivo cegamento, o que desconcertaría o piloto. O axuste 
apropiado da intensidade depende, en todos os casos, tanto das condicións de luminosidade de fondo 
como da visibilidade. No Manual de deseño de aeródromos (Doc 9157), parte 4, ofrécese texto de 
orientación detallado sobre a selección dos axustes de intensidade para as diferentes condicións.  

16. Área de sinais  

Só é necesario proporcionar unha área de sinais cando se desexe utilizar sinais visuais terrestres para 
comunicarse coas aeronaves en voo. Os ditos sinais poden ser necesarios cando o aeródromo non 
conta con torre de control ou cunha dependencia de información de voo, ou cando o aeródromo é 
utilizado por avións que non están equipados con radio. Os sinais visuais terrestres poden tamén ser 
útiles en caso de falla das comunicacións por radio en ambos os sentidos coas aeronaves. Cabe 
destacar, non obstante, que o tipo de información que se pode proporcionar mediante sinais visuais 
terrestres debería figurar normalmente nas publicacións de información aeronáutica ou nos NOTAM. En 
consecuencia, débese avaliar a posible necesidade dos sinais visuais terrestres antes de adoptar unha 
decisión con respecto á instalación de áreas de sinais nun aeródromo.  

17. Servizo de salvamento e extinción de incendios  

17.1 Administración  

17.1.1 O servizo de salvamento e extinción de incendios nos aeródromos debería estar baixo o control 
administrativo da dirección do aeródromo, a cal debería ser tamén responsable de que os ditos servizos 
estean organizados, equipados, dotados de persoal, adestrado e dirixido de tal forma que poidan cumprir 
as funcións que lles son propias.  

17.1.2 Ao establecer un plan detallado sobre operacións de busca e salvamento de acordo co 4.2.1 do 
anexo 12, a dirección do aeródromo debería concertar os seus plans cos centros coordinadores de 
salvamento pertinentes, para lograr que se delimiten claramente as súas responsabilidades respectivas 
en canto aos accidentes de aviación que ocorran na proximidade dun aeródromo.  

17.1.3 A coordinación entre o servizo de salvamento e extinción de incendios dun aeródromo e os 
organismos públicos de protección tales como o servizo de bombeiros da localidade, policía, 
gardacostas e hospitais, deberíase lograr mediante acordo previo de asistencia en caso de accidentes 
de aviación.  
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17.1.4 Deberíase proporcionar un mapa cuadriculado do aeródromo e as súas inmediacións, para uso 
dos servizos do aeródromo interesados, o cal debería conter información relativa á topografía, os 
camiños de acceso e a localización das subministracións de auga. O dito mapa debería estar nun lugar 
ben visible da torre de control e no edificio do servizo contra incendios, e deberase dispor del nos 
vehículos de salvamento e extinción de incendios, así como noutros vehículos auxiliares necesarios para 
atender os accidentes ou incidentes de aviación. Deberíanse distribuír copias do dito mapa aos 
organismos públicos de protección na medida que se xulgue conveniente.  

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

17.2 Instrución  

O curriculum relativo á instrución debería incluír a instrución inicial e de repaso que abranga polo 
menos os seguintes aspectos:  

a) familiarización co aeroporto;  

b) familiarización coas aeronaves;  

c) seguridade do persoal de salvamento e extinción de incendios;  

d) sistemas de comunicacións de emerxencia do aeródromo, incluídas as alarmas relativas a 
incendios de aeronaves;  

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

f) aplicación dos tipos de axentes extintores requiridos para cumprir co capítulo 9, 9.2;  

g) asistencia para a evacuación de emerxencia de aeronaves;  

h) operacións de extinción de incendios;  

i) adaptación e utilización de equipamentos estruturais de salvamento e extinción de incendios para 
salvamento e extinción de incendios en aeronaves;  

j) mercadorías perigosas;  

k) familiarización coas obrigas que incumben ao persoal de extinción de incendios de acordo co plan 
de emerxencia do aeródromo; e  

l) vestimenta e equipamento respiratorio de protección.  

17.3 Nivel de protección que se debe proporcionar  

17.3.1 De conformidade co capítulo 9, 9.2, os aeródromos deberían estar clasificados en categorías 
para efectos de salvamento e extinción de incendios, e o nivel de protección subministrado debería ser 
apropiado á categoría do aeródromo.  

17.3.2 Porén, no capítulo 9, 9.2.3, permítese subministrar un nivel de protección inferior durante un 
período limitado cando o número de movementos de avións da categoría máis elevada que se prevé 
utilizará o aeródromo sexa menos de 700 durante os tres meses consecutivos de maior actividade. É 
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importante tomar nota de que a excepción contida en 9.2.3 só é aplicable cando existe unha ampla 
gama de diferenzas nas dimensións dos avións incluídos no total dos 700 movementos.  

17.4 Equipamento de salvamento para ambientes difíciles  

17.4.1 Deberíase dispor de equipamento e servizos de salvamento adecuados nos aeródromos onde 
a área que debe abranguer o servizo inclúa extensións de auga, zonas pantanosas ou outros terreos 
difíciles en que os vehículos ordinarios de rodas non poidan prestar debidamente os servizos. Isto é 
especialmente necesario cando unha parte importante das operacións de aproximación ou engalaxe se 
efectúe sobre as ditas áreas.  

17.4.2 O equipamento de salvamento deberíase transportar en embarcacións ou outros vehículos 
tales como helicópteros e vehículos anfibios ou aeroesvaradores, aptos para operar na área en cuestión. 
Os vehículos deberíanse estacionar de tal forma que poidan entrar en acción rapidamente para intervir 
nas áreas ás cales se estende o servizo.  

17.4.3 Nos aeródromos próximos a extensións de auga, os botes ou outros vehículos deberíanse 
estacionar preferiblemente no aeródromo, o cal debería contar con atracadoiros ou dispositivos de 
lanzamento. Se os vehículos están estacionados fóra do aeródromo, deberían estar preferiblemente 
baixo o control do servizo de salvamento e extinción de incendios do aeródromo ou, no caso de que isto 
non for posible, baixo o control doutra organización competente, pública ou privada, que opere en 
estreita coordinación co servizo de salvamento e extinción de incendios do aeródromo (tales como a 
policía, as forzas armadas, as patrullas portuarias ou os gardacostas).  

17.4.4 As embarcacións ou outros vehículos deberían ser tan veloces como for posible a fin de que 
poidan chegar ao lugar do accidente nun tempo mínimo. A fin de reducir a posibilidade de ocasionar 
lesións durante as operacións de salvamento, é preferible dispoñer de botes con propulsión 
hidrodinámica, en lugar de embarcacións con hélices, a menos que as hélices destes últimos sexan de 
tipo carenado. O material destinado a servir en extensións de auga que estea xeada durante unha parte 
importante do ano debe ser escollido en consecuencia. Os vehículos utilizados neste servizo deberían 
estar equipados con balsas e chalecos salvavidas en número que satisfaga as necesidades das 
aeronaves de maior tamaño que normalmente utilicen o aeródromo, comunicación radiotelefónica en 
ambos os sentidos e proxectores para operacións nocturnas. Se se prevén operacións de aeronaves en 
períodos de escasa visibilidade, pode ser necesario dar orientación aos vehículos de emerxencia que 
interveñan.  

17.4.5 O persoal designado para manipular o equipamento debería estar adecuadamente formado e 
adestrado en misións de salvamento no ámbito de que se trate.  

17.5 Instalacións  

17.5.1 Convén contar con instalacións telefónicas especiais, medios de radiocomunicacións en ambos 
os sentidos e cun dispositivo de alarma xeral para o servizo de salvamento e extinción de incendios a fin 
de garantir a transmisión segura de información esencial de emerxencia e de rutina. Segundo as 
necesidades de cada aeródromo, estes medios utilízanse para os fins seguintes:  

a)  manter comunicación directa entre a autoridade que dea a alerta e a estación de bombeiros do 
aeródromo, para ter a seguridade de alertar e despachar prontamente os vehículos e o persoal de 
salvamento e extinción de incendios en caso dun accidente ou incidente de aviación;  

b)  manter comunicación directa entre o servizo de salvamento e extinción de incendios e a tripulación 
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 fóra do 
aeródromo; e  

e)  manter comunicación por radio en ambos os sentidos cos vehículos de salvamento e extinción de 
incendios que acudan ao lugar do accidente ou incidente de aviación.  

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

18. Condutores de vehículos  

18.1 As autoridades a que incumbe a utilización de vehículos na área de movemento deberíanse 
asegurar de que os condutores estean debidamente cualificados. Isto pode incluír, dependendo das 
funcións do condutor, o coñecemento:  

a) da xeografía do aeródromo;  

b) dos sinais, marcas e luces do aeródromo;  

c)  dos procedementos radiotelefónicos;  

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

e)  dos regulamentos dos servizos de tránsito aéreo na súa relación coas operacións en terra;  

f) dos regulamentos e procedementos de aeroporto; e  

g) das funcións especializadas requiridas, p. ex., nas operacións de salvamento e extinción de 
incendios.  

18.2 O operador debería poder demostrar a súa competencia, segundo corresponda:  

a)  na operación ou utilización do equipamento transmisor/receptor do vehículo;  

b) na comprensión e observancia dos procedementos de control de tránsito aéreo e de control local;  

c) na navegación dos vehículos no aeródromo; e  

d) na pericia eximida para determinada función.  

Ademais, segundo o exixa a súa función especializada, o operador debería posuír a licenza de conducir 
exixida pola lexislación española, a licenza de radioperador ou outras licenzas pertinentes segundo a 
normativa nacional.  

18.3 O anterior deberíase aplicar segundo conveña á función que deba desempeñar o operador, polo 
que non é necesario capacitar ao mesmo nivel a todos os operadores, p. ex., os operadores con 
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funcións exclusivas da plataforma.  

18.4 Se se aplican procedementos especiais a operacións realizadas en condicións de mala 
visibilidade, convén comprobar periodicamente se o condutor coñece os procedementos.  

19. Método ACN-PCN para notificar a resistencia dos pavimentos  

19.1 Operacións de sobrecarga  

19.1.1 A sobrecarga dos pavimentos pode ser provocada por cargas excesivas, por un ritmo de 
utilización considerablemente elevado, ou por ambos os factores á vez. As cargas superiores ás 
definidas (por cálculo ou avaliación) acurtan a vida útil do pavimento, mentres que as cargas menores a 
prolongan. Salvo que se trate dunha sobrecarga masiva, os pavimentos non están supeditados, no seu 
comportamento estrutural, a determinado límite de carga, por riba do cal poderían experimentar fallas 
repentinas ou catastróficas. Dado o seu comportamento, un pavimento pode soportar reiteradamente 
unha carga definible durante un número previsto de veces no transcurso da súa vida útil. En 
consecuencia, unha sobrecarga ocasional de pouca importancia pódese aceptar, de ser necesario, xa 
que reducirá en pouca medida a vida útil do pavimento e acelerará relativamente pouco a súa 
deterioración. Para as operacións en que a magnitude da sobrecarga ou a frecuencia de utilización do 
pavimento non xustifiquen unha análise detallada, suxírense os seguintes criterios:  

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

b) no caso de pavimentos ríxidos ou compostos, nos cales unha capa de pavimento ríxido constitúe 
un elemento primordial da estrutura, os movementos ocasionais de aeronaves cuxo ACN non 
exceda en máis dun 5% o PCN notificado non serían prexudiciais para o pavimento;  

c) se se descoñece a estrutura do pavimento, deberíase aplicar unha limitación do 5%; e  

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

19.1.2 Normalmente, eses movementos de sobrecarga non se deberían permitir sobre os pavimentos 
que presenten sinais de perigo ou falla. Ademais, deberíase evitar a sobrecarga durante todo período de 
desxeo posterior á penetración das xeadas, ou cando a resistencia do pavimento ou do seu terreo de 
fundación poida estar debilitada pola auga. Cando se efectúen operacións de sobrecarga, o xestor 
aeroportuario debería examinar periodicamente tanto as condicións do pavimento como os criterios 
relativos ás ditas operacións, xa que a excesiva frecuencia da sobrecarga pode diminuír en gran medida 
a vida útil do pavimento ou exixir grandes obras de reparación.  

19.2 ACN para varios tipos de aeronaves  

A título de exemplo, avaliáronse varios tipos de aeronaves actualmente en uso sobre pavimentos ríxidos 
e flexibles apoiados nas catro categorías de resistencia do terreo de fundación que figuran no capítulo 2, 
2.6.6 b), e os resultados preséntanse no Manual de deseño de aeródromos (Doc 9157), parte 3.  
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ADXUNTO B. SUPERFICIES LIMITADORAS DE OBSTÁCULOS 
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ÍNDICE ANALÍTICO DO DOCUMENTO 
 
 
ACTIVIDADES DOS AERÓDROMOS 
 
(Especificacións relacionadas coas actividades diarias dos aeródromos, en contraposición coas 
relacionadas co seu deseño ou coas instalacións que hai que proporcionar) 

 
Control de intensidade das luces A-15  
Dispositivo monitor de axudas visuais 8.3  
Fonte secundaria de enerxía eléctrica 8.1  
Iluminación de áreas fóra de servizo e de vehículos A-13 
Indicación de áreas fóra de servizo 7.4 
Indicación de zonas pechadas 7.1  
Mantemento 10  
Medición da eficacia da freada e das características de rozamento nas pistas A-6; A-7  
Notificación de datos sobre os aeródromos 2  
Obstáculos móbiles nas franxas de pista 3.4.7  
Operacións de sobrecarga A-19.1  
Planificación para casos de emerxencia 9.1  
Redución do perigo que representan as aves 9.4 
Salvamento e extinción de incendios 9.2; A-17 
Sinalamento de vehículos ou de obxectos móbiles 6.1.6; 6.2.2; 6.2.14  
Servizo de dirección na plataforma 9.5 
Servizo das aeronaves en terra 9.6  
Traslado de aeronaves inutilizadas 9.3 
 

APARTADOIROS DE ESPERA  
 

Características físicas 3.12  
Definición 1.1 
 

ÁREA DE SEGURIDADE DE EXTREMO DE PISTA  
 

Características físicas 3.5  
Definición 1.1  
Franxibilidade 9.9.1 a); 9.9.2 b)  
Xeneralidades A-9  
Notificación de datos 2.5.1 b) 
 
 

BALIZAS  
 

Balizas 5.5  
Definición 1.1 
 

 
RÚAS DE RODAXE  
 

Balizas 5.5.5; 5.5.6; 5.5.7  
Características físicas 3.9  



BOLETÍN OFICIAL DEL ESTADO
Suplemento en lingua galega ao núm. 178  Martes 26 de xullo de 2011  Sec. I.  Páx. 323

2 

Definición 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  
Notificación de datos 2.5.1 c)  
Sinais 5.2.8; 5.2.11; 7.2  
Sinais de rúas de rodaxe pechadas 7.1  
Saída rápida 3.9.16-3.9.19 

 
CARACTERÍSTICAS DE ROZAMENTO DAS SUPERFICIES DAS PISTAS  
 

Mantemento 10.2.1-10.2.5; 10.2.7; 10.2.10  
Notificación 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  
Condicións da área de movemento e das instalacións relacionadas con ela 2.9.1-2.9.3 
 
 

DISTANCIAS DECLARADAS  
 

Cálculo A-3  
Definición 1.1  
Notificación de datos 2.8 

 
 
FRANXIBILIDADE 
 

Balizas 5.5.1  
Definición de obxecto franxible 1.1  
Letreiros 5.4.1.3  
Luces de aproximación elevadas 5.3.1.4; 5.3.1.5  
Obxectos nas franxas de pista 3.4.7  
Obxectos nas zonas de operacións 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  
 

Definición 1.1  
Especificacións Véxase o anexo 14, volume II 
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ILUMINACIÓN  
 

Características fotométricas Apéndice 2  
Control da intensidade 5.3.1.10; 5.3.1.11; A-15 
Definicións de luces, etc. 1.1  
Dispositivo monitor 8.3  
Especificacións en canto ás cores; apéndice 1  
Fonte secundaria de enerxía eléctrica 8.1 
Iluminación de áreas fóra de servizo A-13  
Iluminación de obstáculos 6.3; apéndice 6 
Iluminación para fins de seguridade 9.11  
Luces 5.3 
Mantemento 10.1; 10.4  
Notificación de datos 2.9.2 h); 2.12  
Prioridade de instalación de sistemas visuais indicadores de pendente de aproximación A-12  
Sistemas de iluminación de aproximación 5.3.4; apéndice 2; A-11  
Sistemas eléctricos capítulo 8 
 

INSTALACIÓN DE DESXEO/ANTIXEO  
 

Definición 1.1  
Localización 3.15.2  
Iluminación 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  

 
 
NIVELACIÓN  
 

Área de funcionamento dun radioaltímetro 3.8.4 
Áreas de seguridade de extremo de pista 3.5.7 
Franxas de rúa de rodaxe 3.11.4 
Franxas de pista 3.4.8-3.4.11 
Franxas de pistas para aproximacións de precisión A-8.3  

 
 
OBSTÁCULOS/OBXECTOS  
 

Definición de obstáculos e de zona despexada de obstáculos 1.1  
Nas áreas de seguridade de extremo de pista 3.5.6  
Nas franxas de pista 3.4.6; 3.4.7  
Nas franxas das rúas de rodaxe 3.11.3; 9.9  
Nas zonas libres de obstáculos 3.6.6  
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Fonte secundaria de enerxía eléctrica 8.1  
Iluminación 6.3; apéndice 6  
Notificación de obstáculos e de zona despexada de obstáculos 2.5  
Obxectos fóra das superficies limitadoras de obstáculos 4.3  
Obxectos que hai que sinalar ou iluminar 6.1  
Outros obxectos 4.4  
Requisitos da limitación de obstáculos 4.2  
Restrición de obstáculos A-11.3  
Sinais 6.2  
Superficie de protección 5.3.5.41-5.3.5.45  
Superficies limitadoras de obstáculos 4.1 
 
 

PISTAS  
 

Balizas 5.5.2; 5.5.4  
Características físicas 3.1  
Definición 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  
Notificación de datos 2.3.2; 2.5.1 a); 2.8; 2.9.2; 2.9.4-2.9.11; A-6; A-7  
Número, situación e orientación 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 enerxía eléctrica; táboa 8-1  
Luces de rúa 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 limitación de obstáculos 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  
Definición 1.1  
Fonte secundaria de enerxía eléctrica; táboa 8-1 
Luces de limiar 5.3.10.1; 5.3.10.4 a)  
Requisitos da limitación de obstáculos 4.2.1-4.2.6 
Sinais de punto de espera da pista 5.2.10.2  
Sistema de iluminación de aproximación 5.3.4.1-5.3.4.9  
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PISTAS PARA APROXIMACIÓNS DE PRECISIÓN DE CATEGORÍA I  
 

Apartadoiros de espera 3-12.6-3.12.9  
Características das luces de pista; apéndice 2  
Definición 1.1  
Envolventes de traxectorias de voo; figura A-5 
Franxibilidade 9.9  
Fonte secundaria de enerxía eléctrica; táboa 8-1  
Letreiros 5.4.2.2; 5.4.2.3; 5.4.2.4; 5.4.2.5; 5.4.2.7; 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 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 limitación de obstáculos 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 iluminación de aproximación 5.3.4.10-5.3.4.21  
 
 

PISTAS PARA APROXIMACIÓNS DE PRECISIÓN DE CATEGORÍAS II E III  
 

Apartadoiros de espera 3.12.6-3.12.9  
Barras de parada 5.3.19  
Características das luces de rúa de rodaxe; apéndice 2 
Características das luces de pista; apéndice 2 
Definicións 1.1  
Envolventes de traxectorias de voo; figura A-5 
Franxibilidade 9.9  
Fonte secundaria de enerxía eléctrica, táboa 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; 5.4.2.16; 5.4.2.17  
Luces de eixe de pista 5.3.12.1; 5.3.12.5  
Luces de eixe de rúa 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 limitación de obstáculos 4.2.15-4.2.21 
Sinais de punto de espera da pista 5.2.10.3 
Sistema de iluminación de aproximación 5.3.4.22-5.3.4.39 
 
 

PISTAS PARA APROXIMACIÓNS QUE NON SON DE PRECISIÓN 
 

Apartadoiros de espera 3.12.6  
Definición 1.1  
Fonte secundaria de enerxía eléctrica; táboa 8-1  
Luces de identificación de limiar de pista 5.3.8  
Luces de limiar 5.3.10.1; 5.3.10.4 a)  
Requisitos da limitación de obstáculos 4.2.7-4.2.12 
Sinais de punto de espera da pista 5.2.10.2  



BOLETÍN OFICIAL DEL ESTADO
Suplemento en lingua galega ao núm. 178  Martes 26 de xullo de 2011  Sec. I.  Páx. 327

6 

Sistema de iluminación de aproximación 5.3.4.1-5.3.4.9  
 
PLATAFORMA  
 

Características físicas 3.13  
Definición 1.1  
Iluminación 5.3.23  
Limpeza de neve, xeo, etc. 10.2.9; 10.2.10  
Limpeza de restos 10.2.1 
Liñas de seguridade 5.2.14  
Notificación 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  
Definición 1.1  
Localización 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 protección de pista 5.3.22  
Sinais 5.2.10 
 
 

PUNTO DE ESPERA INTERMEDIO  
 

Definición 1.1  
Localización 3.12.4 
Iluminación 5.3.20  
Letreiros 5.4.3.9  
Sinais 5.2.11 
 
 

RESISTENCIA DOS PAVIMENTOS  
 

ACN para varios tipos de aeronaves A-19.2  
Rúas de rodaxe 3.9.12 
Marxes A-8.1  
Notificación de datos 2.6  
Operacións de sobrecarga A-19.1  
Pistas 3.1.20  
Plataformas 3.13.3  
Zonas de parada 3.7.3; A-2.10  
 
 
 

SALVAMENTO E EXTINCIÓN DE INCENDIOS  
 

Axentes extintores 9.2.8-9.2.21  
Camiños de acceso de emerxencia 9.2.30-9.2.32  
Equipamento de salvamento 9.2.22; 9.2.37  
Estacións de servizos contra incendios 9.2.33-9.2.34 
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Xeneralidades 9.2 (Nota de introdución)  
Nivel de protección 9.2.3-9.2.7; A-17.3  
Notificación de datos 2.11  
Persoal 9.2.38-9.2.4.2  
Sistemas de comunicación e alerta 9.2.35; 9.2.36  
Tempo de resposta 9.2.23-9.2.29  
Vehículos 9.2.37  
 
 

SEGURIDADE  
 

Deseño de aeroportos 1.6  
Iluminación 9.11  
Planificación para casos de emerxencia nos aeródromos 9.1.2 (Nota) 
Posto de estacionamento illado para aeronaves 3.14 
Valos 9.10  
 
 

SINAIS  
 

Configuración dos sinais de superficie 5.2  
Definición 1.1  
Especificacións en canto ás cores 5.2; apéndice 1 
Sinalamento de obxectos 6.2  
 
 

SERVIZO DE DIRECCIÓN NA PLATAFORMA  
 

Definición 1.1  
Subministración 9.5 
 
 

SISTEMAS VISUAIS INDICADORES DE PENDENTE DE APROXIMACIÓN  
 

Características 5.3.5  
Fonte secundaria de enerxía eléctrica 8.1  
Notificación de datos 2.12  
Prioridade de instalación A-12  

 
 
TRASLADO DE AERONAVES INUTILIZADAS  
 

Dispoñibilidade de equipamento 9.3  
Notificación de datos 2.10  
 
 

LIMIAR DESPRAZADO  
 

Definición 1.1  
Localización A-10.2 
Iluminación 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  
Características físicas 3.7  
Consideración como parte da lonxitude da pista 3.1.8  
Definición 1.1  
Xeneralidades A-2 
Luces 5.3.15; apéndice 2  
Notificación de datos 2.5.1 b)  

 
 
ZONA LIBRE DE OBSTÁCULOS  
 

Características físicas 3.6  
Consideración como parte da lonxitude da pista 3.1.8 
Definición 1.1  
Franxibilidade requirida 9.9.1 b); 9.9.2 c)  
Xeneralidades A-2  
Notificación de datos 2.5.1 f)  
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Normas técnicas de deseño e operación de 
aeródromos de uso público. 

 
Volume II 

 
Heliportos 
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ABREVIATURAS E SÍMBOLOS 
Abreviaturas  
 
cd   Candela  
cm  Centímetro  
D   Dimensión total máxima do helicóptero 
FATO   Área de aproximación final e de engalaxe  
ft   Pé  
HAPI   Indicador de traxectoria de aproximación por helicóptero  
Hz   Hertzio  
IMC   Condicións meteorolóxicas de voo por instrumentos  
kg   Quilogramo  
km/h   Quilómetro por hora  
kt   Nó  
L   Litro  
LDAH   Distancia de aterraxe dispoñible  
L/min   Litros por minuto  
m   Metro 
RD   Diámetro do rotor máis longo 
RTODAH Distancia de engalaxe interrompida dispoñible 
s   Segundo 
TLOF   Área de toma de contacto e de elevación inicial 
TODAH  Distancia de engalaxe dispoñible 
VMC   Condicións meteorolóxicas de voo visual 
 
 
Símbolos 
 
°   Grao 
=   Igual 
±   Máis ou menos 
%   Porcentaxe 
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NORMAS E MÉTODOS RECOMENDADOS  
INTERNACIONAIS  

CAPÍTULO 1. XENERALIDADES 
Nota de introdución.— O presente volume contén as normas e métodos recomendados 

(especificacións) que prescriben as características físicas e as superficies limitadoras de obstáculos con 
que deben contar os heliportos, e certas instalacións e servizos técnicos que normalmente se 
subministran nun heliporto. Non se ten a intención de que estas especificacións limiten ou regulen as 
operacións de aeronaves. Consta das seguintes partes, e cada unha delas ten o carácter que se indica: 

a) Normas e métodos recomendados: 

- Norma: toda especificación de características físicas, configuración, material, performance, 
persoal ou procedemento, cuxa aplicación uniforme se considera un precepto de obrigado 
cumprimento. 

- Método recomendado: toda especificación de características físicas, configuración, material, 
performance, persoal ou procedemento, cuxa aplicación uniforme se considera un estándar 
técnico desexable. 

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

c) Definicións da terminoloxía empregada nas normas e métodos recomendados, que non é explícita 
porque non ten o significado corrente. As definicións non teñen carácter 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 afectaría a disposición. 

d) Táboas e figuras que aclaran ou ilustran unha norma ou método recomendado e ás cales estes fan 
referencia, forman parte da norma ou método recomendado correspondente e teñen o mesmo 
carácter  

Ao deseñar un heliporto, tería que considerarse o helicóptero de deseño crítico, é dicir, o que teña as 
maiores dimensións e a maior masa máxima de engalaxe (MTOM) para o cal estea previsto o heliporto.  

Débese sinalar que as disposicións sobre operacións de helicópteros se presentan no anexo 6, parte 
III.  

1.1 Definicións  

O significado dos termos e expresións seguintes empregados neste volume será o indicado a 
continuación. No volume I figuran as definicións dos termos e expresións 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 cuestión.  

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

Área de aproximación final e de engalaxe (FATO). Área definida en que termina a fase final da 
manobra de aproximación 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 helicópteros que operen na clase de performance 1, a 
área definida comprenderá a área de engalaxe interrompida dispoñible.  

Área de engalaxe interrompida. Área definida nun heliporto idónea para que os helicópteros que 
operen na clase de performance 1 completen unha engalaxe interrompida.  

Área de protección. Área prevista dentro dunha ruta de rodaxe e arredor dun posto de estacionamento 
de helicópteros que garante unha separación adecuada respecto dos obxectos, a FATO outras rutas 
de rodaxe e os postos de estacionamento de helicópteros para que os helicópteros manobren con 
seguridade.  

Área de seguridade. Área definida dun heliporto arredor da FATO, que está despexada de obstáculos, 
salvo os que sexan necesarios para a navegación aérea e destinada a reducir o risco de danos dos 
helicópteros que accidentalmente se desvíen da FATO.. 

Área de toma de contacto e de elevación inicial (TLOF). Área que permite a toma de contacto ou a 
elevación inicial dos helicópteros.  

Calendario. Sistema de referencia temporal discreto que serve de base para definir a posición temporal 
con resolución dun día (ISO 19108*).  

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

Nota.— No calendario gregoriano os anos comúns teñen 365 días e os bisestos 366, e divídense en 
12 meses sucesivos.  

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

Rúa de rodaxe aérea para helicópteros. Traxectoria definida sobre a superficie destinada á rodaxe 
aérea de helicópteros.  

Rúa de rodaxe en terra para helicópteros. Rúa de rodaxe en terra destinada ao movemento en terra 
de helicópteros con tren de aterraxe de rodas.  

Declinación da estación. Variación de aliñamento entre o radial de cero graos do VOR e o norte 
verdadeiro, determinada no momento de calibrar a estación VOR.  

Distancias declaradas — heliportos 
a)  Distancia de engalaxe dispoñible (TODAH). A lonxitude da FATO máis a lonxitude da zona libre de 

obstáculos para helicópteros (de existir), que se declarou dispoñible e adecuada para que os 
helicópteros completen a engalaxe.  

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

c) Distancia de aterraxe dispoñible (LDAH). A lonxitude da FATO máis calquera área adicional que se 
declarou dispoñible e adecuada para que os helicópteros 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 medición dos datos de posición, a exactitude exprésase normalmente en termos de 
valores de distancia respecto a unha posición xa determinada, dentro dos cales se situará a posición 
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 súa prolongación continental.  

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

Heliplataforma. Heliporto situado nunha estrutura mar adentro, tal como as plataformas de exploración 
ou produción que se utilizan para a explotación de petróleo ou gas.  

Heliporto. Aeródromo ou área definida sobre unha estrutura destinada a ser utilizada, total ou 
parcialmente, para a chegada, a saída ou o movemento de superficie dos helicópteros.  

Heliporto a bordo dun buque. Heliporto situado nun buque que pode ter sido ou non construído ex 
profeso. Os heliportos a bordo dun buque construídos ex profeso son aqueles deseñados 
especificamente para operacións de helicópteros. Os non construídos ex profeso son aqueles que 
utilizan unha área do buque capaz de soportar helicópteros, pero que non foron deseñados 
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 aeronáuticos). Grao de garantía de que non se perderon nin alteraron ningunha das 
referencias aeronáuticas nin os seus valores despois da obtención orixinal da referencia ou dunha 
emenda autorizada.  

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

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

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

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

Ondulación xeoidal. A distancia do xeoide por encima (positiva) ou por debaixo (negativa) do elipsoide 
matemático 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 ondulación xeoidal no 
WGS-84.  

Posto de estacionamento de helicópteros. Posto de estacionamento de aeronaves que permite o 
estacionamento de helicópteros e onde terminan as operacións de rodaxe en terra ou o helicóptero 
toma contacto e se eleva para operacións de rodaxe aérea.  

Referencia (Datum). Toda cantidade ou conxunto de cantidades que poida servir como referencia ou 
base para o cálculo doutras cantidades (ISO 19104*).  
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Referencia xeodésica. Conxunto mínimo de parámetros requirido para definir a situación e orientación 
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 helicópteros.  

Ruta de rodaxe. Traxectoria definida e establecida para o movemento de helicópteros dunha parte a 
outra do heliporto. A ruta de rodaxe inclúe unha rúa de rodaxe aérea ou en terra para helicópteros que 
está centrada na ruta de rodaxe.  

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

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

Verificación por redundancia cíclica (CRC). Algoritmo matemático aplicado á expresión dixital dos 
datos que proporciona un certo nivel de garantía contra a perda ou alteración dos datos.  

Zona de carga e descarga con malacate. Área prevista para o transbordo en helicóptero de persoal ou 
subministracións a ou desde un buque.  

Zona libre de obstáculos para helicópteros. Área definida no terreo ou na auga, designada ou 
preparada como área adecuada sobre a cal un helicóptero que opere na clase de performance 1 
poida acelerar e alcanzar unha altura especificada.  

1.2 Aplicación  

Nota.— As dimensións que se tratan neste volume baséanse na consideración de helicópteros dun só 
rotor principal. Para helicópteros de rotores en tándem, o deseño do heliporto basearase nun exame, 
caso por caso, dos modelos específicos, aplicando o requisito básico de área de seguridade operacional 
e áreas de protección especificado neste volume.  

1.2.1 Corresponde á autoridade competente a interpretación dalgunhas das especificacións contidas 
neste texto así como a decisión sobre calquera determinación ou medida que sexa necesaria. 

1.2.2 As especificacións do presente volume aplicaranse aos heliportos previstos para helicópteros da 
aviación civil internacional. Tamén se aplicarán ás áreas para uso exclusivo de helicópteros nun 
aeródromo dedicado principalmente para o uso de avións. Cando sexa pertinente, as disposicións do 
volume I, aplicaranse ás operacións de helicópteros que se realicen en tales aeródromos.. 

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

1.3 Sistemas de referencia comúns  

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 xeográficas aeronáuticas publicadas (que indiquen a latitude e a 
lonxitude) expresaranse en función da referencia xeodésica do WGS-84.  

Nota.— No Manual do Sistema Xeodésico Mundial — 1984 (WGS-84) (Doc 9674) figuran textos de 
orientación 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 relación das alturas (elevacións) 
relacionadas coa gravidade respecto dunha superficie coñecida como xeoide, utilizarase como sistema 
de referencia vertical.  

Nota 1.— O xeoide a nivel mundial aproxímase moi estreitamente ao nivel medio do mar. Segundo a 
súa definición 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 (elevacións) relacionadas coa gravidade tamén se denominan alturas 
ortométricas e as distancias dun punto por encima do elipsoide denomínanse 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, así se indicará en 
GEN 2.1.2 das publicacións de información aeronáutica (AIP).  

 

* Norma ISO 
19104, Información xeográfica — Terminoloxía. 
19108, Información xeográfica — Modelo temporal.  
As normas ISO da Serie 19100 só existen en inglés. Os termos e definicións extraídos desas normas 
foron traducidos pola OACI. 
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CAPÍTULO 2.  DATOS DOS HELIPORTOS  

2.1 Datos aeronáuticos  

2.1.1 A determinación e notificación dos datos aeronáuticos relativos aos heliportos efectuaranse 
conforme os requisitos de exactitude e integridade fixados nas táboas 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 aeronáuticos baséanse nun nivel de probabilidade do 95% e para tal efecto 
identificaranse tres tipos de datos de posición: puntos obxecto de levantamento topográfico (p. ex., limiar 
da FATO), puntos calculados (cálculos matemáticos a partir de puntos coñecidos obxecto de 
levantamento topográfico para establecer puntos no espazo, puntos de referencia) e puntos declarados 
(p. ex., puntos dos límites das rexións de información de voo).  

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

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

a)  datos críticos, nivel de integridade 1 × 10
-8

: existe gran probabilidade de que utilizando datos 
críticos alterados, a continuación segura do voo e a aterraxe da aeronave se porán en grave risco 
con posibilidades de catástrofe;  

b) datos esenciais, nivel de integridade 1 × 10
-5

: existe baixa probabilidade de que utilizando datos 
esenciais alterados, a continuación segura do voo e a aterraxe da aeronave se porán en grave 
risco con posibilidades de catástrofe; e 

c)  datos ordinarios, nivel de integridade 1 × 10
-3

: existe moi baixa probabilidade de que utilizando 
datos ordinarios alterados, a continuación segura do voo e a aterraxe da aeronave se porán en 
grave risco con posibilidades de catástrofe.  

2.1.3 A protección dos datos aeronáuticos electrónicos almacenados ou en tránsito supervisarase na 
súa totalidade mediante a verificación por redundancia cíclica (CRC). Para lograr a protección do nivel 
de integridade dos datos aeronáuticos críticos e esenciais clasificados en 2.1.2, aplicarase 
respectivamente un algoritmo CRC de 32 ou de 24 bits.  

2.1.4 Recomendación.— Para lograr a protección do nivel de integridade dos datos aeronáuticos 
ordinarios clasificados en 2.1.2, aplicarase un algoritmo CRC de 16 bits.  

Nota.— Os textos de orientación sobre os requisitos de calidade dos datos aeronáuticos (exactitude, 
resolución, integridade, protección e rastrexo) figuran no Manual do Sistema Xeodésico Mundial — 1984 
(WGS-84) (Doc 9674). Os textos de apoio con respecto ás disposicións do apéndice 1 relativas á 
resolución e integridade da publicación dos datos aeronáuticos figuran no Documento DO-201A da 
RTCA e no Documento ED-77 da Organización europea para o equipamento da aviación civil 
(EUROCAE) titulado “Industry Requirements for Aeronautical Information” (Requisitos da industria en 
materia de información aeronáutica).  

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

2.1.6 O grao de exactitude do traballo no terreo será o necesario para que os datos operacionais de 
navegación resultantes correspondentes ás fases de voo se encontren dentro das desviacións máximas, 
con respecto a un marco de referencia apropiado, como se indica nas táboas do apéndice 1.  

2.1.7 Ademais da elevación (por referencia ao nivel medio do mar) das posicións específicas en terra 
obxecto de levantamento topográfico nos heliportos, determinarase con relación a esas posicións a 
ondulación xeoidal (por referencia ao elipsoide WGS-84), segundo o indicado no apéndice 1, e 
notificaráselles aos servizos de información aeronáutica.  

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

Nota 2.— As especificacións que rexen a publicación das coordenadas WGS-84 figuran no anexo 4, 
capítulo 2, e no anexo 15, capítulo 3.  

2.2 Punto de referencia do heliporto  

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

Nota.— Cando un heliporto está situado conxuntamente cun aeródromo o punto de referencia de 
aeródromo establecido corresponde a ambos, aeródromo e heliporto.  

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

2.2.3 Medirase a posición do punto de referencia do heliporto e notificaráselles aos servizos de 
información aeronáutica en graos, minutos e segundos.  

2.3 Elevacións do heliporto  

2.3.1 Medirase a elevación do heliporto e a ondulación xeoidal na posición da elevación do heliporto 
cunha exactitude redondeada ao medio metro ou pé e notificaránselles aos servizos de información 
aeronáutica.  

2.3.2 Nos heliportos utilizados pola aviación civil internacional, a elevación da TLOF ou a elevación e 
ondulación xeoidal de cada limiar da FATO (cando corresponda) mediranse e notificaránselles aos 
servizos de información aeronáutica cunha exactitude de:  

a) medio metro ou un pé para aproximacións que non sexan de precisión; e  

b) un cuarto de metro ou un pé para aproximacións de precisión.  

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

2.4 Dimensións e outros datos afíns dos heliportos  

2.4.1 Mediranse ou describiranse, segundo corresponda, en relación con cada unha das instalacións 
que se proporcionen nun heliporto, os seguintes datos:  



BOLETÍN OFICIAL DEL ESTADO
Suplemento en lingua galega ao núm. 178  Martes 26 de xullo de 2011  Sec. I.  Páx. 341

2-3 

a) tipo de heliporto — de superficie, elevado ou heliplataforma;  

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

c) área de aproximación final e de engalaxe — tipo de FATO, marcación verdadeira redondeada a 
centésimas de grao, número de designación (cando corresponda), lonxitude, largura redondeada 
ao metro ou pé máis próximo, pendente, tipo da superficie;  

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

e) rúa de rodaxe en terra para helicópteros, rúa de rodaxe aérea, e ruta de desprazamento aéreo — 
designación, largura, tipo da superficie;  

f) plataformas — tipo da superficie, postos de estacionamento de helicópteros;  

g) zona libre de obstáculos — lonxitude, perfil do terreo;  

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

i) distancias redondeadas ao metro ou pé máis próximo, con relación 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 elevación do sistema de 
aterraxe por microondas (MLS).  

2.4.2 Mediranse as coordenadas xeográficas do centro xeométrico da área da TLOF ou de cada limiar 
da FATO (cando corresponda) e notificaránselles aos servizos de información aeronáutica en graos, 
minutos, segundos e centésimas de segundo.  

2.4.3 Mediranse as coordenadas xeográficas dos puntos apropiados do eixe de rúa de rodaxe en terra 
para helicópteros, rúa de rodaxe aérea e ruta de desprazamento aéreo e notificaránselles aos servizos 
de información aeronáutica en graos, minutos, segundos e centésimas de segundo.  

2.4.4 Mediranse as coordenadas xeográficas de cada posto de estacionamento de helicópteros e 
notificaránselles aos servizos de información aeronáutica en graos, minutos, segundos e centésimas de 
segundo.  

2.4.5 Mediranse as coordenadas xeográficas dos obstáculos na área 2 (a parte que se encontra 
dentro dos límites do aeródromo) e na área 3 e notificaránselles aos servizos de información aeronáutica 
en graos, minutos, segundos e décimas de segundo. Ademais, notificaránselles aos servizos de 
información aeronáutica a máxima elevación dos obstáculos, así como o tipo, sinais e iluminación (en 
caso de habela) dos ditos obstáculos.  

Nota 1.— Véxanse no anexo 15, apéndice 8, as ilustracións gráficas das superficies de recolección de 
datos de obstáculos e criterios utilizados para a determinación de datos sobre obstáculos nas áreas 2 e 
3.  

Nota 2.— No apéndice 1 deste volume figuran os requisitos para a determinación de datos sobre 
obstáculos nas áreas 2 e 3.  

Nota 3.— A aplicación da disposición 10.6.1.2 do anexo 15, relativa á dispoñibilidade, no 18 de 
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novembro de 2010, de datos sobre obstáculos conforme as especificacións da área 2 e da área 3 
facilitaríase mediante a planificación avanzada e apropiada da recolección e o procesamento deses 
datos.  

2.5 Distancias declaradas  

Declararanse nos heliportos, cando corresponda, as distancias seguintes redondeadas ao metro ou pé 
máis próximo:  

a) distancia de engalaxe dispoñible;  

b) distancia de engalaxe interrompida dispoñible; e 

c)  distancia de aterraxe dispoñible.  

2.6 Coordinación entre os servizos de información aeronáutica e o xestor do heliporto  

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

a) información sobre as condicións no heliporto;  

b) estado de funcionamento das instalacións, servizos e axudas para a navegación situados dentro da 
zona da súa competencia;  

c) toda información que se considere de importancia para as operacións.  

2.6.2 Antes de incorporar modificacións no sistema de navegación aérea, os servizos responsables 
destas terán debidamente en conta o prazo que o servizo de información aeronáutica necesita para a 
preparación, produción e publicación dos textos pertinentes que se deban promulgar. Por conseguinte, 
cómpre que exista unha coordinación oportuna e estreita entre os servizos interesados para asegurar 
que a información sexa entregada ao servizo de información aeronáutica ao seu debido tempo.  

2.6.3 Particularmente importantes son os cambios na información aeronáutica que afectan as cartas 
ou sistemas de navegación automatizados, cuxa notificación require utilizar o sistema de 
regulamentación e control de información aeronáutica (AIRAC) tal como se especifica no anexo 15, 
capítulo 6 e apéndice 4. Os servizos de heliporto responsables cumprirán cos prazos establecidos polas 
datas de entrada en vigor AIRAC predeterminadas, acordadas internacionalmente, previndo ademais 14 
días adicionais contados a partir da data de envío da información/datos brutos que remitan aos servizos 
de información aeronáutica.  

2.6.4 Os servizos de heliporto responsables de subministrar a información/datos brutos aeronáuticos 
aos servizos de información aeronáutica terán debidamente en conta os requisitos de exactitude e 
integridade dos datos aeronáuticos especificados no apéndice 1 do presente volume.  

Nota 1.— As especificacións relativas á expedición de NOTAM e SNOWTAM figuran no anexo 15, 
capítulo 5, e apéndices 6 e 2, respectivamente.  

Nota 2.— A información AIRAC será distribuída polo servizo de información aeronáutica (AIS) polo 
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menos con 42 días de antelación respecto ás datas de entrada en vigor AIRAC, de forma que os 
destinatarios poidan recibila polo menos 28 días antes da data de entrada en vigor.  

Nota 3.— O calendario de datas comúns AIRAC, predeterminadas e acordadas internacionalmente, 
de entrada en vigor a intervalos de 28 días, comprendido o 6 de novembro de 1997, e as orientacións 
relativas ao uso de AIRAC figuran no Manual para os servizos de información aeronáutica (Doc 8126, 
capítulo 2, 2.6).  
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CAPÍTULO 3.  CARACTERÍSTICAS FÍSICAS  

3.1 Heliportos de superficie  

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

Nota 2.— As dimensións das rutas de rodaxe e dos postos de estacionamento de helicópteros inclúen 
unha área de protección.  

Áreas de aproximación final e de engalaxe  

3.1.1 Os heliportos de superficie terán como mínimo unha área de aproximación final e de engalaxe 
(FATO).  

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

3.1.2 A FATO estará despexada de obstáculos.  

3.1.3 As dimensións da FATO serán: 

a) cando se destine a helicópteros que operen na clase de performance 1, as prescritas no manual de 
voo do helicóptero (HFM), excepto que, a falta de especificacións sobre a largura, esta non será 
inferior á maior dimensión (D) total do helicóptero máis grande para o cal estea prevista a FATO;  

b) cando se destine a helicópteros que operen nas clases de performance 2 ou 3, de tamaño e forma 
suficientes que conteñan unha área dentro da cal se poida trazar un círculo de diámetro non menor 
que:  

1) 1 D do helicóptero máis grande, cando a masa máxima de engalaxe (MTOM) dos helicópteros 
para os cales estea prevista a FATO sexa superior a 3 175 kg;  

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

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

3.1.4 Recomendación.— Cando se destine a FATO a helicópteros que operen nas clases de 
performance 2 ou 3 cunha MTOM de 3 175 kg ou menos, debería ter o tamaño e forma suficientes como 
para conter unha área dentro da cal se poida trazar un círculo de diámetro non menor que 1 D.  

Nota.— É posible que se teñan que ter en conta as condicións locais, tales como elevación e 
temperatura, ao determinar as dimensións dunha FATO. Véxase orientación ao respecto no Manual de 
heliportos (Doc 9261).  

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

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

b) 7% en heliportos previstos para helicópteros que operen nas clases de performance 2 ou 3.  
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3.1.6 A superficie da FATO: 

a) será resistente para os efectos da corrente descendente do rotor;  

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

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

3.1.7 Cando a FATO estea arredor da área de toma de contacto e de elevación inicial (TLOF) para 
helicópteros que operen nas clases de performance 2 ou 3, a superficie da FATO será capaz de soportar 
cargas estáticas.  

3.1.8 Recomendación.— Na FATO deberíase prever o efecto de chan.  

Zonas libres de obstáculos para helicópteros  
3.1.9 Cando se proporcione unha zona libre de obstáculos para helicópteros, estará situada máis alá 

do extremo da área de engalaxe interrompida dispoñible.  

3.1.10 Recomendación.— A largura da zona libre de obstáculos para helicópteros non debería ser 
inferior á da área de seguridade correspondente.  

3.1.11 Recomendación.— O terreo nunha zona libre de obstáculos para helicópteros non debería 
sobresaír dun plano cuxa pendente ascendente sexa do 3% e cuxo límite inferior sexa unha liña 
horizontal situada na periferia da FATO.  

3.1.12 Recomendación.— Calquera obxecto situado na zona libre de obstáculos, que puider pór en 
perigo os helicópteros en voo, debería considerarse como obstáculo e eliminarse.  

Áreas de toma de contacto e de elevación 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.— Pódense situar TLOF adicionais xunto cos postos de estacionamento de helicópteros.  

3.1.14 A TLOF será de tal extensión que comprenda un círculo cuxo diámetro sexa polo menos 0,83 D 
do helicóptero máis grande para o cal estea prevista a área.  

Nota.— A TLOF pode ter calquera forma.  

3.1.15 As pendentes da TLOF serán suficientes para impedir a acumulación de auga na superficie, 
pero non excederán o 2% en ningunha dirección.  

3.1.16 Cando a TLOF estea dentro da FATO, será capaz de soportar cargas dinámicas.  

3.1.17 Cando se sitúe xunto cun posto de estacionamento de helicópteros, a TLOF será capaz de 
soportar cargas estáticas e o tráfico dos helicópteros 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.  

Áreas de seguridade  

3.1.19 A FATO estará circundada por unha área de seguridade que non necesita ser sólida.  

3.1.20 A área de seguridade que circunde unha FATO, prevista para ser utilizada por helicópteros que 
operen na clase de performance 1 en condicións meteorolóxicas de voo visual (VMC), estenderase cara 
a fóra da periferia da FATO ata unha distancia de polo menos 3 m ou 0,25 D, o que resulte maior, do 
helicóptero máis grande para o cal estea prevista a FATO, e:  

a) cada lado externo da área de seguridade será de polo menos 2 D cando a FATO sexa un 
cuadrilátero; ou  

b) o diámetro exterior da área de seguridade será de polo menos 2 D cando a FATO sexa circular.  

3.1.21 A área de seguridade que circunde unha FATO, prevista para que a usen helicópteros que 
operen as clases de performance 2 ou 3 en condicións meteorolóxicas de voo visual (VMC), estenderase 
cara a fóra da periferia da FATO unha distancia de polo menos 3 m ou 0,5 D, o que resulte maior, do 
helicóptero máis grande para o cal estea prevista a FATO, e:  

a) cada lado externo da área de seguridade será de polo menos 2 D, cando a FATO sexa un 
cuadrilátero; ou  

b) o diámetro exterior da área de seguridade será de polo menos 2 D, cando a FATO sexa circular.  

3.1.22 Haberá unha pendente lateral protexida que se eleve a 45° desde o bordo da área de 
seguridade ata unha distancia de 10 m, cuxa superficie non penetrarán os obstáculos, salvo que cando 
estean dun só lado da FATO, se permitirá que penetren na pendente lateral.  

3.1.23 A área de seguridade que circunde unha FATO, prevista para operacións de helicópteros en 
condicións meteorolóxicas 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 máis alá dos extremos da FATO. (Véxase 
a figura 3-1).  

3.1.24 Non se permitirá ningún obxecto fixo na área de seguridade, excepto os obxectos de montaxe 
franxibles que, pola súa función, deban estar situados na área. Non se permitirá ningún obxecto móbil na 
área de seguridade durante as operacións dos helicópteros.  

3.1.25 Os obxectos cuxa función requira que estean situados na área de seguridade non excederán 
unha altura de 25 cm cando estean no bordo da FATO, nin sobresairán dun plano cuxa orixe estea a 
unha altura de 25 cm sobre o bordo da FATO e cuxa pendente ascendente e cara a fóra do bordo da 
FATO sexa do 5%.  
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3.1.26 Recomendación.— Cando a FATO teña un diámetro menor que 1 D, a altura máxima dos 
obxectos cuxa función exixa que se sitúen na área de seguridade non debería ser maior de 5 cm.  

3.1.27 Cando sexa sólida, a superficie da área de seguridade non terá ningunha pendente ascendente 
que exceda o 4% cara a fóra do bordo da FATO.  

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

3.1.29 A superficie da área de seguridade estremeira coa FATO será continuación desta.  

Rúas e rutas de rodaxe en terra para helicópteros  

Nota 1.— As rúas de rodaxe en terra para helicópteros están previstas para permitir a rodaxe en 
superficie dos helicópteros de rodas pola súa propia forza motriz.  

Nota 2.— As especificacións seguintes están destinadas á seguridade de operacións simultáneas 
durante as manobras de helicópteros. Non obstante, habería que considerar a velocidade do vento 
inducida pola corrente descendente do rotor.  

Nota 3.— Cando unha rúa de rodaxe se destine a avións e helicópteros, consideraranse as 
disposicións sobre rúas de rodaxe para avións e rúas de rodaxe en terra para helicópteros e aplicaranse 
os requisitos que sexan máis estritos.  

3.1.30 A largura das rúas de rodaxe en terra para helicópteros non será inferior a 1,5 veces a largura 
máxima do tren de aterraxe (UCW) dos helicópteros, para os que se prevexa a rúa de rodaxe en terra 
(véxase a figura 3-2). 

3.1.31 A pendente lonxitudinal dunha rúa de rodaxe en terra para helicópteros non excederá o 3%. 

3.1.32 As rúas de rodaxe en terra para helicópteros serán capaces de soportar cargas estáticas e o 
tránsito dos helicópteros para os cales estean previstas.  

3.1.33 As rúas de rodaxe en terra para helicópteros situaranse no centro das rutas de rodaxe en terra. 

3.1.34 As rutas de rodaxe en terra para helicópteros estenderanse simetricamente a cada lado do eixe 
polo menos 0,75 veces a largura total máxima dos helicópteros para os cales estean previstas.  
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3.1.35 Non se permitirá ningún obxecto nas rutas de rodaxe en terra para helicópteros, a excepción 
dos obxectos franxibles que, pola súa función, se deban colocar aí.  

3.1.36 Nas rúas e rutas de rodaxe en terra para helicópteros preverase un desaugamento rápido, sen 
que a pendente transversal exceda o 2%.  

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

Rúas e rutas de rodaxe aérea para helicópteros  

Nota.— Unha rúa de rodaxe aérea está prevista para o movemento dun helicóptero por riba da 
superficie á 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 rúas de rodaxe aérea para helicópteros será polo menos o dobre da largura 
máxima do tren de aterraxe (UCW) dos helicópteros para os cales estean previstas (véxase a figura 3-3). 

3.1.39 A superficie das rúas de rodaxe aérea para helicópteros será apropiada para aterraxes de 
emerxencia.  

3.1.40 Recomendación.— A superficie dunha rúa de rodaxe aérea para helicópteros debería ser 
capaz de soportar cargas estáticas.  

3.1.41 Recomendación.— A pendente transversal da superficie das rúas de rodaxe aérea para 
helicópteros non debería exceder o 10% e a pendente lonxitudinal non debería exceder o 7%. En todo 
caso, as pendentes non deberían exceder as limitacións de aterraxe en pendente dos helicópteros para 
os cales estea prevista esa rúa de rodaxe.  
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3.1.42 As rúas de rodaxe aérea para helicópteros estarán no centro dunha ruta de rodaxe aérea.  

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

3.1.44 Non se permitirá ningún obxecto nas rutas de rodaxe aérea, excepto os obxectos franxibles 
que, pola súa función, se deban situar aí.  

3.1.45 A superficie das rutas de rodaxe aérea serán 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 está prevista para o movemento dun helicóptero 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 será inferior a: 

a) 7,0 veces a largura máxima total dos helicópteros para os cales estean previstas, cando sexan 
soamente para uso diúrno; e 

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

3.1.48 Ningunha variación de dirección do eixe dunha ruta de desprazamento aéreo non excederá os 
120° e deseñarase 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 autorrotación ou cun motor fóra de funcionamento, de modo que, como requisito mínimo, se 
eviten as lesións a persoas en terra ou na auga, ou danos materiais.  

Plataformas  

3.1.49 A pendente en calquera dirección dun posto de estacionamento de helicópteros non excederá 
o 2%.  

3.1.50 A dimensión do posto de estacionamento de helicópteros será tal que poida conter un círculo 
cuxo diámetro sexa polo menos 1,2 D do helicóptero máis grande para o cal estea previsto o posto.  

3.1.51 De se utilizar un posto de estacionamento de helicópteros para a rodaxe, a súa largura mínima 
e a área de protección conexa serán iguais ás da ruta de rodaxe (véxase a figura 3-4).  

3.1.52 Cando un posto de estacionamento de helicópteros se use para manobras de viraxe, a súa 
dimensión mínima coa área de protección non será menor de 2 D (véxase a figura 3-5).  
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3.1.53 Cando se utilicen para viraxes, os postos de estacionamento de helicópteros estarán 
rodeados por unha área de protección que se estenderá unha distancia de 0,4 D desde o seu bordo.  

3.1.54 Para operacións simultáneas, a área de protección dos postos de estacionamento de 
helicópteros e as súas rutas de rodaxe conexas non se superporán (véxase a figura 3-6).  

Nota.— Onde se prevexan operacións non simultáneas, a área de protección dos postos de 
estacionamento de helicópteros e as súas rutas de rodaxe conexas poden superporse (véxase a figura 
3-7).  

3.1.55 Cando se prevexa usalos para operacións de rodaxe en terra de helicópteros de rodas, nas 
dimensións dos postos de estacionamento terase en conta o raio mínimo de viraxe dos helicópteros de 
rodas para os cales estea previsto o posto.  

3.1.56 Nos postos de estacionamento de helicópteros e na área de protección conexa previstos para 
usarse na rodaxe aérea proverase o efecto de chan.  

3.1.57 Non se permitirá ningún obxecto fixo no posto de estacionamento de helicópteros nin na área 
de protección conexa.  

3.1.58 A zona central do posto de estacionamento de helicópteros será capaz de soportar o tránsito 
de helicópteros para os cales estea prevista e terá unha área capaz de soportar cargas estáticas:  

a) de diámetro non menor que 0,83 D do helicóptero máis grande para o cal estea prevista; ou  

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

Nota.— Nun posto de estacionamento de helicópteros previsto para usarse en viraxes en terra pode ser 
necesario aumentar a dimensión da zona central 
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Situación dunha área de aproximación final e de engalaxe en relación cunha pista ou rúa de 
rodaxe  

3.1.59 Cando a FATO estea situada cerca dunha pista ou dunha rúa de rodaxe e se prevexan 
operacións simultáneas en condicións VMC, a distancia de separación, entre o bordo dunha pista ou rúa 
de rodaxe e o bordo da FATO, non será inferior á magnitude correspondente da táboa 3-1.  

3.1.60 Recomendación.— A FATO non debería colocarse:  

a) preto de interseccións de rúas de rodaxe ou de puntos de espera en que sexa probable que o 
chorro do motor de reacción cause forte turbulencia; ou 

b) preto de zonas en que sexa probable que se xere remuíño de estela de avións. 
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3.2 Heliportos elevados  

Nota 1.— Nas dimensións das rutas de rodaxe e dos postos de estacionamento inclúese unha área de 
protección.  

Nota 2.— No Manual de heliportos (Doc 9261) proporciónase orientación sobre o deseño estrutural de 
heliportos elevados.  

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

Áreas de aproximación final e de engalaxe e áreas de toma de contacto e de elevación inicial  

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

3.2.2 Os heliportos elevados terán polo menos unha FATO.  

3.2.3 A FATO estará despexada de obstáculos.  

3.2.4 As dimensións da FATO serán:  

a) cando se destine a helicópteros que operen na clase de performance 1, as prescritas no manual de 
voo do helicóptero (HFM), excepto que, a falta de especificacións sobre a largura, esta non será 
menor que 1 D do helicóptero máis grande para o cal estea prevista a FATO 

b) cando se destine a helicópteros que operen nas clases de performance 2 ou 3, de tamaño e forma 
suficientes que conteñan unha área dentro da cal se poida trazar un círculo de diámetro non menor 
que:  

1) 1 D do helicóptero máis grande cando a MTOM dos helicópteros para os cales estea prevista a 
FATO sexa superior a 3 175 kg;  

2) 0,83 D do helicóptero máis grande cando a MTOM dos helicópteros para os cales estea prevista 

a FATO sexa de 3 175 kg ou menor.  

3.2.5 Recomendación.— Cando a FATO se destine a helicópteros que operen nas clases de 
performance 2 ou 3 cunha MTOM de 3 175 kg ou menor, debería ter o tamaño e forma suficientes para 
conter unha área dentro da cal se poida trazar un círculo de diámetro non menor que 1 D.  

Nota.— Ao determinar as dimensións da FATO, pode ser necesario considerar as condicións locais, 
como elevación e temperatura. No Manual de heliportos (Doc 9261) proporciónase orientación.  

3.2.6 As pendentes dunha FATO nun heliporto elevado serán suficientes para impedir a acumulación 
de auga na superficie desa área, pero non excederán o 2% en ningunha dirección.  

3.2.7 A FATO será capaz de soportar cargas dinámicas.  

3.2.8 A superficie da FATO será: 

a) resistente aos efectos da corrente descendente do rotor; e  
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b) non terá irregularidades que poidan afectar negativamente a engalaxe ou aterraxe dos helicópteros. 

3.2.9 Recomendación.— Na FATO deberíase prever o efecto de chan.  

Zonas libres de obstáculos para helicópteros  

3.2.10 Cando se proporcione unha zona libre de obstáculos para helicópteros, situarase máis alá de 
onde termina a área de engalaxe interrompida dispoñible.  

3.2.11 Recomendación.— A largura da zona libre de obstáculos para helicópteros non debería ser 
menor que a área de seguridade conexa.  

3.2.12 Recomendación.— Cando sexa sólida, a superficie da zona libre de obstáculos para 
helicópteros non se debería proxectar por riba dun plano que teña unha pendente ascendente de 3% 
cuxo límite inferior sexa unha liña horizontal situada na periferia da FATO.  

3.2.13 Recomendación.— Un obxecto situado na zona libre de obstáculos para helicópteros que 
poida pór en risco aos helicópteros en voo debería considerarse como obstáculo e eliminarse.  

Áreas de toma de contacto e de elevación inicial  

3.2.14 Unha TLOF coincidirá coa FATO.  

Nota.— Poden situarse xunto cos postos de estacionamento de helicópteros TLOF adicionais.  

3.2.15 As dimensións e características dunha TLOF que coincida coa FATO serán as mesmas que as 
desta.  

3.2.16 Cando se localice xunto cun posto de estacionamento de helicópteros, a TLOF será de tamaño 
suficiente para conter un círculo dun diámetro de polo menos 0,83 D do helicóptero máis grande para o 
cal estea prevista.  

3.2.17 As pendentes na TLOF que se localicen xunto cun posto de estacionamento de helicóptero 
serán suficientes para impedir que se acumule auga na superficie, pero non excederán o 2% en 
ningunha dirección.  

3.2.18 Cando a TLOF se localice xunto cun posto de estacionamento de helicópteros e se prevexa 
que a usen só helicópteros de rodaxe en terra, será capaz, como mínimo, de soportar cargas estáticas e 
o tránsito dos helicópteros para os cales estea prevista.  

3.2.19 Cando a TLOF se localice xunto cun posto de estacionamento de helicópteros e se prevexa 
que a usen helicópteros de rodaxe aérea, terá unha área capaz de soportar cargas dinámicas.  

Áreas de seguridade  

3.2.20 A FATO estará circundada por unha área de seguridade que non necesita ser sólida.  

3.2.21 A área de seguridade que circunde unha FATO, prevista para que a usen helicópteros que 
operen na clase de performance 1 en condicións meteorolóxicas de voo visual (VMC), estenderase cara 
a fóra da periferia da FATO polo menos 3 m ou 0,25 D, o que resulte maior, do helicóptero máis grande 
para o cal estea prevista, e: 
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a) cada lado externo da área de seguridade será de polo menos 2 D cando a FATO sexa un 
cuadrilátero; ou  

b) o diámetro exterior da área de seguridade será de polo menos 2 D cando a FATO sexa circular.  

3.2.22 A área de seguridade que circunde unha FATO, prevista para que a usen helicópteros que 
operen as clases de performance 2 ou 3 en condicións meteorolóxicas de voo visual (VMC), estenderase 
cara a fóra da periferia da FATO polo menos 3 m ou 0,5 D, o que resulte maior, do helicóptero máis 
grande para o cal estea prevista a FATO, e:  

a) cada lado externo da área de seguridade será de polo menos 2 D, cando a FATO sexa un 
cuadrilátero; ou  

b) o diámetro exterior da área de seguridade será de polo menos 2 D, cando a FATO sexa circular.  

3.2.23 Haberá unha pendente lateral protexida que se eleve a 45º desde o bordo da área de 
seguridade ata unha distancia de 10 m, cuxa superficie non a penetren os obstáculos, excepto que 
cando só estean dun lado da FATO se permitirá que penetren a superficie da pendente lateral.  

3.2.24 Non se permitirá ningún obxecto fixo na área de seguridade, excepto os obxectos franxibles 
que, pola súa función, deban estar situados na área. Non se permitirá ningún obxecto móbil na área de 
seguridade durante as operacións de helicópteros.  

3.2.25 Os obxectos cuxa función requira que estean situados na área de seguridade non excederán 
unha altura de 25 cm cando estean no bordo da FATO, nin sobresairán dun plano cuxa orixe estea a 
unha altura de 25 cm sobre o bordo da FATO, e cuxa pendente ascendente e cara a fóra do bordo da 
FATO sexa do 5%.  

3.2.26 Recomendación.— Cando a FATO teña un diámetro menor de 1 D, a altura máxima dos 
obxectos cuxa función exixa que se sitúen na área de seguridade non debería ser maior de 5 cm.  

3.2.27 Cando sexa sólida, a superficie da área de seguridade non terá ningunha pendente ascendente 
que exceda o 4% cara a fóra do bordo da FATO.  

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

3.2.29 A superficie da área de seguridade estremeira coa FATO será continuación desta. 

Rúas e rutas de rodaxe en terra para helicópteros  

Nota.— As especificacións seguintes refírense á seguridade de operacións simultáneas durante as 
manobras de helicópteros. Non obstante, habería que considerar a velocidade do vento inducida pola 
corrente descendente do rotor.  

3.2.30 A largura das rúas de rodaxe en terra para helicópteros non será menor de 2 veces a largura 
máxima do tren de aterraxe (UCW) dos helicópteros para os cales estean previstas.  

3.2.31 A pendente lonxitudinal dunha rúa de rodaxe en terra para helicópteros non excederá o 3%.  

3.2.32 As rúas de rodaxe en terra para helicópteros serán capaces de soportar cargas estáticas e o 
tránsito dos helicópteros para os cales estean previstas.  
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3.2.33 As rúas de rodaxe en terra para helicópteros situaranse no centro dunha ruta de rodaxe en 
terra.  

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

3.2.35 Non se permitirá ningún obxecto nas rutas de rodaxe en terra para helicópteros, a excepción 
dos obxectos franxibles que, pola súa función, se deban colocar aí.  

3.2.36 As rúas e rutas de rodaxe en terra para helicópteros terán unha drenaxe rápida, sen que a 
pendente transversal da rúa exceda o 2%.  

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

Rúas e rutas de rodaxe aérea para helicópteros  

Nota.— Unha rúa de rodaxe aérea para helicópteros está prevista para o movemento dun helicóptero 
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 rúas de rodaxe aérea para helicópteros será polo menos o triplo da largura 
máxima do tren de aterraxe (UCW) dos helicópteros para os cales estean previstas.  

3.2.39 A superficie da rúa de rodaxe aérea para helicópteros será capaz de soportar cargas 
dinámicas.  

3.2.40 A pendente transversal da superficie das rúas de rodaxe aérea para helicópteros non será de 
máis do 2% e a pendente lonxitudinal non excederá o 7%. En todo caso, as pendentes non excederán 
as limitacións de aterraxe en pendente dos helicópteros para os cales estean previstas.  

3.2.41 As rúas de rodaxe aérea para helicópteros estarán no centro dunha ruta de rodaxe aérea.  

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

3.2.43 Non se permitirá ningún obxecto en rutas de rodaxe aérea, excepto os obxectos franxibles que, 
pola súa función, se deban situar aí.  

3.2.44 A superficie das rutas de rodaxe aérea serán 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 dirección dun posto de estacionamento de helicópteros non excederá 
o 2%.  

3.2.47 Os postos de estacionamento de helicópteros serán de tamaño suficiente para conter un 
círculo cuxo diámetro sexa polo menos 1,2 D do helicóptero máis grande para o cal estean previstos.  

3.2.48 Se un posto de estacionamento de helicópteros se usa para a rodaxe, a largura mínima do 
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posto de estacionamento e da área de protección conexa será igual á da ruta de rodaxe.  

3.2.49 Cando un posto de estacionamento de helicópteros se use para viraxes, a dimensión mínima 
do posto de estacionamento e da área de protección non será inferior a 2 D.  

3.2.50 Cando se use para viraxes, o posto de estacionamento de helicópteros estará rodeado por 
unha área de protección que se estenda unha distancia de 0,4 D desde o seu bordo.  

3.2.51 Para operacións simultáneas, a área de protección dos postos de estacionamento de 
helicópteros e as súas rutas de rodaxe conexas non se superporán.  

Nota.— Onde se prevexan operacións non simultáneas, a área de protección dos postos de 
estacionamento de helicópteros e rutas de rodaxe conexas poden superporse.  

3.2.52 Cando se prevexa usalos para operacións de rodaxe en terra de helicópteros de rodas, nas 
dimensións dos postos de estacionamento terase en conta o raio mínimo de viraxe dos helicópteros de 
rodas para os cales estean previstos.  

3.2.53 Nos postos de estacionamento de helicópteros e áreas de protección conexas previstos para 
usarse en rodaxe aérea preverase o efecto de chan.  

3.2.54 Non se permitirá ningún obxecto fixo no posto de estacionamento de helicópteros nin na área 
de protección conexa.  

3.2.55 A zona central do posto de estacionamento de helicópteros será capaz de soportar o tránsito 
dos helicópteros para os cales está prevista e terá unha área capaz de soportar carga:  

a) de diámetro non menor que 0,83 D do helicóptero máis grande para o cal está prevista; ou  

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

3.2.56 A zona central dun posto de estacionamento de helicópteros previsto para rodaxe en terra 
exclusivamente será capaz de soportar cargas estáticas.  

3.2.57 A zona central dun posto de estacionamento de helicópteros previsto para rodaxe aérea será 
capaz de soportar cargas dinámicas.  

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

3.3 Heliplataformas  

Nota.— As especificacións seguintes refírense ás heliplataformas situadas en estruturas destinadas a 
actividades tales como explotación mineral, investigación ou construción. Véxanse en 3.4 as 
disposicións correspondentes aos heliportos a bordo de buques.  

Áreas de aproximación final e de engalaxe e áreas de toma de contacto e de elevación inicial  

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



BOLETÍN OFICIAL DEL ESTADO
Suplemento en lingua galega ao núm. 178  Martes 26 de xullo de 2011  Sec. I.  Páx. 358

3-13 

combustión irradiada no lugar da FATO.  

3.3.1 As especificacións 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 terán polo menos unha FATO.  

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

a) helicópteros cunha MTOM de máis de 3 175 kg, unha área dentro da cal caiba un círculo de 
diámetro non menor que 1,0 D do helicóptero máis grande para o cal estea prevista a 
heliplataforma; e  

b) helicópteros cunha MTOM de 3 175 kg ou menos, unha área dentro da cal caiba un círculo de 
diámetro non menor de 0,83 D do helicóptero máis grande para o cal estea prevista a 
heliplataforma.  

3.3.4 Recomendación.— Para helicópteros cunha MTOM de 3 175 kg ou menos, a FATO debería ser 
dun tamaño suficiente para conter unha área dentro da cal caiba un círculo de diámetro non menor que 
1,0 D do helicóptero máis grande para o cal estea prevista a heliplataforma.  

3.3.5 A FATO será capaz de soportar cargas dinámicas.  

3.3.6 Na FATO deberase prever o efecto de chan.  

3.3.7 Non se permitirá ningún obxecto fixo estremeiro co bordo da FATO, salvo os obxectos franxibles 
que, pola súa función, deban estar situados na área.  

3.3.8 A altura dos obxectos, que pola súa función teñan que estar situados no bordo da FATO, non 
excederá os 25 cm, salvo no caso dunha FATO de diámetro menor que 1 D, onde a altura máxima de 
tales obxectos non será maior de 5 cm.  

3.3.9 A altura dos obxectos, que pola súa función teñan que estar situados dentro da FATO (como a 
iluminación ou as redes), non será maior de 2,5 cm. Tales obxectos só poden estar presentes se non 
representan un perigo para os helicópteros.  

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

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

3.3.11 A superficie da FATO será resistente ao escorregamento tanto de helicópteros como de 
persoas e estará inclinada para evitar que se formen pozas de auga.  

Nota.— No Manual de heliportos (Doc 9261) figura orientación 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 especificacións 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 dispoñan zonas de operación de helicópteros na proa ou na popa dun buque ou se 
constrúan expresamente sobre a súa estrutura, consideraranse como heliportos a bordo dun buque 
construídos ex profeso.  

Áreas de aproximación final e de engalaxe e áreas de toma de contacto e de elevación inicial  

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

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

3.4.4 A FATO dun heliporto a bordo dun buque será capaz de soportar cargas dinámicas.  

3.4.5 A FATO dun heliporto a bordo dun buque dará 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, o 
tamaño da FATO será suficiente para conter un círculo de diámetro non menor que 1,0 D do helicóptero 
máis grande para o cal estea previsto o heliporto.  

3.4.7 En heliportos a bordo de buques construídos ex profeso na proa ou na popa dun buque, a FATO 
será de tamaño suficiente para conter:  

a) un círculo de diámetro non menor que 1 D do helicóptero máis grande para o cal estea previsto o 
heliporto; ou  

b) para operacións con direccións de toma de contacto limitadas, unha área en que caiban dous arcos 
opostos dun círculo de diámetro non menor que 1 D no sentido lonxitudinal do helicóptero. A 
largura mínima do heliporto non será menor que 0,83 D (véxase a figura 3-8).  

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

Nota 2.— O rumbo de toma de contacto do helicóptero limítase á distancia angular subtendida polos 
rumbos do arco de 1 D, menos a distancia angular que corresponde a 15º a cada extremo do arco.  

3.4.8 En heliportos a bordo de buques que non estean construídos ex profeso, o tamaño da FATO 
será suficiente para conter un círculo de diámetro non menor que 1 D do helicóptero máis grande para o 
cal estea prevista a heliplataforma.  

3.4.9 Non se permitirá ningún obxecto fixo arredor do bordo da FATO, salvo os obxectos franxibles 
que, pola súa función, se deban colocar aí.  
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3.4.10 A altura dos obxectos que pola súa función se teñan que colocar no bordo da FATO non 
excederá os 25 cm.  

3.4.11 A altura dos obxectos que pola súa función teñan que estar dentro da FATO (como luces ou 
redes) non excederá os 2,5 cm. Tales obxectos só poden estar presentes se non representan un perigo 
para os helicópteros.  

3.4.12 A superficie da FATO será resistente ao escorregamento tanto de helicópteros como de 
persoas 
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CAPÍTULO 4.  RESTRICIÓN E ELIMINACIÓN DE OBSTÁCULOS  

Nota.— A finalidade das especificacións do presente capítulo é definir o espazo aéreo que se debe 
manter libre de obstáculos arredor dos heliportos para que se poidan levar a cabo con seguridade as 
operacións de helicópteros previstas e evitar que os heliportos queden inutilizados pola multiplicidade de 
obstáculos nos seus arredores. Isto lógrase mediante unha serie de superficies limitadoras de 
obstáculos que marcan os límites ata onde os obxectos se poden proxectar no espazo aéreo.  

4.1 Superficies e sectores limitadores de obstáculos  

Superficie de aproximación  

4.1.1 Descrición. Plano inclinado ou combinación de planos de pendente ascendente a partir do 
extremo da área de seguridade e con centro nunha liña que pasa polo centro da FATO (véxase a figura 
4-1).  

4.1.2 Características. Os límites da superficie de aproximación serán:  

a) un bordo interior horizontal e de lonxitude igual á largura mínima especificada da FATO máis a 
área de seguridade, perpendicular ao eixe da superficie de aproximación e situado no bordo 
exterior da área de seguridade;  

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

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

2) no caso de FATO de precisión, diverxe uniformemente nun ángulo determinado respecto ao 
plano vertical que contén o eixe da FATO, ata unha altura especificada por riba da FATO, e a 
continuación diverxe uniformemente nun ángulo determinado ata unha largura final especificada 
e continúa seguidamente a esa largura polo resto da lonxitude da superficie de aproximación; e  

c)  un bordo exterior horizontal e perpendicular ao eixe da superficie de aproximación e a unha altura 
especificada por riba da elevación da FATO.  

4.1.3 A elevación do bordo interior será a elevación da área de seguridade no punto do bordo interior 
que sexa o de intersección co eixe da superficie de aproximación.  

4.1.4 A pendente da superficie de aproximación medirase no plano vertical que conteña o eixe da 
superficie.  

Nota.— Nos heliportos previstos para helicópteros que operen nas clases de performance 2 e 3, tense 
a intención de seleccionar as traxectorias de aproximación de modo que sexan posibles, en condicións 
de seguridade, a aterraxe forzosa ou as aterraxes cun motor fóra de funcionamento a fin de que, como 
requisito mínimo, se eviten as lesións ás persoas en terra ou na auga ou danos materiais. Espérase que 
as disposicións relativas ás zonas de aterraxe forzosa eviten o risco de lesións aos ocupantes do 
helicóptero. O tipo de helicóptero máis crítico para o cal se previu o heliporto e as condicións ambientais 
serán factores para determinar a conveniencia desas zonas.  
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Superficie de transición  

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

4.1.6 Características. Os límites da superficie de transición serán:  

a)  un bordo inferior que comeza na intersección do bordo da superficie de aproximación 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 
aproximación ata o bordo interior da superficie de aproximación e desde alí, por toda a lonxitude do 
bordo da área 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 elevación dun punto no bordo inferior será:  

a) ao longo do bordo da superficie de aproximación — igual á elevación da superficie de aproximación 
no dito punto; e  

b) ao longo da área de seguridade — igual á elevación do eixe da FATO oposto a ese punto.  

Nota.— Como consecuencia de b), a superficie de transición ao longo da área de seguridade será 
curva se o perfil da FATO é curvo, ou plana se o perfil é rectilíneo. A intersección da superficie de 
transición coa superficie horizontal interna, ou o bordo superior cando non se indique unha superficie 
horizontal interna, será tamén unha liña curva ou recta, dependendo do perfil da FATO.  

4.1.8 A pendente da superficie de transición 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 Descrición. Superficie circular situada nun plano horizontal sobre a FATO e os seus arredores 
(véxase a figura 4-1).  

4.1.10 Características. 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 
elevación que se fixe con este fin.  

Nota.— No Manual de heliportos (Doc 9261) figura orientación sobre a determinación do punto de 
referencia para a elevación.  

Superficie cónica  

4.1.12 Descrición. Unha superficie de pendente ascendente e cara a fóra que se estende desde a 
periferia da superficie horizontal interna ou desde o límite exterior da superficie de transición se non se 
proporciona a superficie horizontal interna (véxase a figura 4-1).  
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4.1.13 Características. Os límites da superficie cónica serán:  

a)  un bordo inferior que coincide coa periferia da superficie horizontal interna ou o límite exterior da 
superficie de transición, 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 elevación do extremo máis baixo da FATO, se non se proporciona superficie horizontal 
interna.  

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

Superficie de ascenso na engalaxe  
4.1.15 Descrición. Un plano inclinado, unha combinación de planos ou, cando se inclúe unha viraxe, 

unha superficie complexa ascendente a partir do extremo da área de seguridade e co centro nunha liña 
que pasa polo centro da FATO (véxase a figura 4-1).  

4.1.16 Características. Os límites da superficie de ascenso na engalaxe serán:  

a) un bordo interior de lonxitude igual á largura mínima especificada da FATO máis a área de 
seguridade, perpendicular ao eixe da superficie de ascenso na engalaxe e situada no bordo 
exterior da área de seguridade ou da zona libre de obstáculos;  

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

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

4.1.17 A elevación do bordo interior será igual á da área 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 obstáculos, a elevación será igual á do punto máis alto sobre o chan no eixe desa zona.  

4.1.18 No caso dunha superficie de ascenso na engalaxe en liña 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, será unha superficie complexa 
que conteña as normais horizontais ao seu eixe, e a pendente do eixe será a mesma que para unha 
superficie de ascenso na engalaxe en liña recta. A parte da superficie entre o bordo interior e 30 m por 
riba do bordo interior será plana.  

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

Nota.— No caso de heliportos previstos para helicópteros que operen nas clases de performance 2 e 
3, tense a intención de seleccionar as traxectorias de saída de modo que sexan posibles en condicións 
de seguridade a aterraxe forzosa ou as aterraxes cun motor fóra de funcionamento a fin de que, como 
requisito mínimo, se eviten as lesións ás persoas en terra ou na auga ou os danos materiais. Espérase 
que as disposicións relativas ás zonas de aterraxe forzosa eviten o risco de lesións aos ocupantes do 
helicóptero. O tipo de helicóptero máis crítico para o cal se previu o heliporto, e as condicións 
ambientais, serán factores para determinar a conveniencia desas zonas.  
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Sector/superficie despexados de obstáculos — heliplataformas  

4.1.21 Descrición. Superficie complexa que comeza e se estende desde un punto de referencia sobre 
o 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 Características. Un sector ou superficie despexados de obstáculos subtenderán un arco dun 
ángulo especificado.  

4.1.23 O sector despexado de obstáculos dunha heliplataforma constará de dous compoñentes, 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 será un plano horizontal ao nivel da elevación 
da superficie da heliplataforma e subtenderá un arco de polo menos 210° co ápice localizado na 
periferia do círculo de referencia D que se estenda cara a fóra por unha distancia que permita unha 
traxectoria de saída sen obstrucións apropiada para o helicóptero para o cal estea prevista a 
heliplataforma.  

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

Nota.— Nos dous sectores despexados de obstáculos antes mencionados, para helicópteros que 
operen nas clases de performance 1 ou 2, a extensión horizontal destas distancias desde a 
heliplataforma será compatible coa capacidade de operación cun motor inactivo do tipo de helicóptero 
que se debe utilizar.  

Sector/superficie con obstáculos suxeitos a restricións — heliplataformas  

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

4.1.24 Descrición. Superficie complexa cuxa orixe é o punto de referencia do sector despexado de 
obstáculos e que se estende polo arco non cuberto polo sector despexado de obstáculos, dentro da cal 
se prescribirá a altura dos obstáculos sobre o nivel da FATO.  

4.1.25 Características. Un sector con obstáculos suxeitos a restricións non subtenderá un arco maior 
de 150º. As súas dimensións e situación serán as indicadas na figura 4-3.  

4.2 Requisitos de limitación de obstáculos  

Nota.— Os requisitos para as superficies limitadoras de obstáculos especifícanse baseándose no uso 
previsto da FATO, ou sexa, a manobra de aproximación ata o voo estacionario ou aterraxe, ou a 
manobra de engalaxe e tipo de aproximación, e prevese aplicalos cando a FATO se utilice en tales 
operacións. Cando as operacións se levan a cabo cara a ou desde ambas as direccións dunha FATO, a 
función de certas superficies pode verse anulada debido aos requisitos máis estritos doutra superficie 
máis baixa.  
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Heliportos de superficie  

4.2.1 Respecto ás FATO para aproximacións de precisión estableceranse as seguintes superficies 
limitadoras de obstáculos:  

a) superficie de ascenso na engalaxe;  

b) superficie de aproximación;  

c) superficies de transición; e  

d) superficie cónica.  

4.2.2 Respecto ás FATO para aproximacións que non sexan de precisión estableceranse as seguintes 
superficies limitadoras de obstáculos: 

a) superficie de ascenso na engalaxe;  

b) superficie de aproximación;  

c) superficies de transición; e  

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

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

a) superficie de ascenso na engalaxe; e  

b) superficie de aproximación.  

4.2.4 Recomendación.— Respecto ás FATO para aproximacións que non sexan de precisión, 
deberíanse establecer as seguintes superficies limitadoras de obstáculos: a) superficie horizontal interna; 
e b) superficie cónica.  

Nota.— Pode que non sexa necesaria a superficie horizontal interna se se prevén aproximacións en 
liña recta que non sexan de precisión, en ambos os extremos.  

4.2.5 As pendentes das superficies non serán superiores, nin as súas outras dimensións inferiores, ás 
que se especifican nas táboas 4-1 a 4-4, e estarán situadas segundo o indicado nas figuras 4-4 a 4-8.  

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

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

4.2.7 Recomendación.— Na medida do posible, deberíanse 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 aeronáutico de 
seguridade que o obxecto non comprometería a seguridade nin afectaría de modo importante a 
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regularidade das operacións de helicópteros.  

Nota.— A aplicación 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 terán polo menos dúas superficies de ascenso na engalaxe e de 
aproximación, separadas por 150° como mínimo.  

4.2.9 Recomendación.— O número e orientación das superficies de ascenso na engalaxe e de 
aproximación deberían ser tales que o factor de utilización dun heliporto non sexa inferior ao 95% no 
caso dos helicópteros para os cales estea previsto o heliporto.  

Heliportos elevados  
4.2.10 Os requisitos de limitación de obstáculos 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 terán polo menos dúas superficies de ascenso na engalaxe e de 
aproximación, separadas por 150° como mínimo.  

Heliplataformas  

Nota.— As especificacións seguintes refírense ás heliplataformas situadas en estruturas destinadas a 
actividades tales como explotación mineira, investigación ou construción, aínda que excluíndo heliportos 
a bordo de buques.  

4.2.12 As heliplataformas terán un sector despexado de obstáculos.  

Nota.— As heliplataformas poden ter un sector con obstáculos suxeitos a restricións (véxase 4.1.25).  

4.2.13 Non haberá obstáculos fixos dentro do sector despexado de obstáculos que sobresaian da 
superficie despexada de obstáculos.  

4.2.14 Nas inmediacións da heliplataforma proporcionaráselles aos helicópteros protección contra 
obstáculos por debaixo do nivel do heliporto. Esta protección estenderase sobre un arco de polo menos 
180° con orixe no centro da FATO e cunha pendente descendente que teña unha relación 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 pódese reducir a unha relación dunha unidade en sentido 
horizontal a tres dentro do sector de 180º para helicópteros multimotores que operen nas clases de 
performance 1 ou 2 (véxase a figura 4-2).  

4.2.15 Cando un obstáculo móbil ou unha combinación de obstáculos dentro do sector despexado de 
obstáculos sexa esencial para o funcionamento da instalación, o obstáculo ou obstáculos non 
subtenderá(n) un arco que exceda os 30°, medido desde o centro da FATO.  

4.2.16 Dentro da superficie/sector de 150° con obstáculos suxeitos a restricións ata unha distancia de 
0,62 D, medida desde o centro da FATO, os obxectos non excederán unha altura de 0,05 D por riba da 
FATO. Máis alá dese arco e ata unha distancia total de 0,83D, a superficie con obstáculos suxeitos a 
restricións aumenta unha unidade en sentido vertical por cada dúas unidades en sentido horizontal 
(véxase a figura 4-3).  
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Heliportos a bordo de buques  

Heliportos construídos ex profeso situados na proa ou na popa  

4.2.17 As especificacións 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 sitúen áreas de operación de helicópteros na proa ou na popa dun buque aplicaranse 
os criterios sobre obstáculos que figuran en 4.2.12, 4.2.14 e 4.2.16.  

Localización no centro do buque  

4.2.19 Á proa e á popa da FATO haberá dous sectores situados simetricamente, cubrindo cada un un 
arco de 150°, co ápice na periferia do círculo de referencia D da FATO. Dentro da área comprendida por 
estes dous sectores non haberá obxectos que sobresaian do nivel da FATO, excepto as axudas 
esenciais para o funcionamento seguro do helicóptero e isto unicamente ata unha altura máxima de 25 
cm.  

4.2.20 A altura dos obxectos, que pola súa función teñan que estar situados dentro da FATO (como a 
iluminación ou as redes), non será maior de 2,5 cm. Tales obxectos só poden estar presentes se non 
representan un perigo para os helicópteros.  

Nota.— Como exemplos de posibles perigos figuran as redes para os helicópteros equipados con 
patíns ou os accesorios sobresaíntes da plataforma que poidan inducir perda de estabilidade dinámica.  

4.2.21 Para proporcionar maior protección con respecto aos obstáculos 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 helicóptero máis grande 
para o cal estea prevista a FATO e, ningún obstáculo as penetrará (véxase a figura 4-9).  
Heliportos non construídos ex profeso  

Localización no costado dun buque  

4.2.22 Non se colocará ningún obxecto dentro da FATO excepto as axudas esenciais para a 
operación segura dos helicópteros (como redes ou luces) e, nese caso, só dunha altura máxima de 2,5 
cm. Tales obxectos estarán presentes só se non representan un perigo para os helicópteros.  

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

4.2.24 Preverase unha superficie horizontal polo menos de 0,25 veces o diámetro do círculo de 
referencia D, que rodeará a FATO e o sector despexado de obstáculos, a unha altura de 0,05 veces o 
diámetro do círculo de referencia, da cal non sobresairá ningún obxecto.  
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Áreas de carga e descarga con malacate  

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

4.2.26 A zona de manobras constará de dúas áreas:  

a) a zona interna de manobras, que se estende desde o perímetro da zona despexada e dun círculo 
de diámetro non menor de 1,5 D; e  

b) a zona externa de manobras, que se estende desde o perímetro da zona interna de manobras e 
dun círculo de diámetro non menor de 2 D.  

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

4.2.28 A altura dos obxectos situados dentro da zona interna de manobras dunha área designada de 
carga e descarga con malacate non será de máis de 3 m.  

4.2.29 A altura dos obxectos situados dentro da zona externa de manobras dunha área designada de 
carga e descarga con malacate non será de máis de 6 m.  
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