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1. Disposiciones generales 

MINISTERIO DE LA PRESIDENCIA 
6969 ORDEN de 15 de marzo de 1995 por la que 

se aprueban las normas de coordinaci6n entre 
la circulaci6n aerea general y la circulaci6n 
aerea operativa. 

La disposici6n final primera del Real Decreto 
2161/1993. de 10 de diciembre. por el que se esta­
blecen las condiciones para la asunci6n por el Ejarcito 
de Aire del control de la circulaci6n aarea general en 
situaciones de emergencia 0 crisis y se modifica əl Real 
Decreto 3185/1978. de 29 de diciembre. por el que 
se desarrolla el Real Decreto-Iey 12/1978. de 27 de 
abri!. establece que por 105 Ministros de Defensa y de 
Obras publicas. Transportes y Medio Ambiente se pre­
cedera a elaborar las normas de coordinaci6n de la cir­
culaci6n aarea general y circulaci6n aarea operativa. 

La necesidad de que 105 vuelos que integran la cir­
culaci6n aarea operativa se realicen de acuerdo con sus 
especiales caracteristicas y segun 105 requerimientos 
especificos de la Defensa Nacional. sin que interfieran 
el normal desarrollo de la circulaci6n aarea general. exige 
que se coordine estrechamente el control de' ambas cir­
culaciones aareas por todos 105 organismos que integran 
el sistema nacional de control de la circulaci6n aarea. 
A tal fin. y para salvaguardar la seguridad del transito 
aereo y facilitar el uso flexible del espacio aareo es nece­
sario establecer varios niveles de coordinaci6ri. estra­
tagico. pretactico y tactico 0 en tiempo reaL. . 

Por todo ello. las presentes normas de coordinaci6n 
entre la circulaci6n aarea general y la circulaci6n aarea 
operativa tienen por objeto facilitar la adecuada utili­
zaci6n del espacio aareo. estableciendo 105 niveles y pro­
cedimientos de coordinaci6n pertinentes. 

En su virtud. a propueste de 105 Ministros de Defensa 
y de Obras publicas. Transportes y Medio Ambiente. 
dispongo: 

Articulo unico. 

Se aprueban las norınas de coordinaci6n entre la cir­
culaci6n aarea general y la circulaci6n.aarea operativa 
que figuran en el anexo. 

Disposici6n derogatoria. 

Quedan expresamente derogadas las «Normas pre­
visionales de caracter tacnico para regular la coordina­
ci6n entre la circulaci6n aarea general y la circulaci6n 
aarea militar operativa» y las ({Normas provisionales de 
caracter tacnico para regular la coordinaci6n entre la 
circulaci6n aarea general y la circulaci6n de defensa 
aarea» aproadas por Ordenes de la Presidencia del 
Gobierno de 7 de septiembre de 1977 y cuantas dis-

posiciones de igual 0 inferior rango se opongan a 10 
establecido en esta Orden. 

Disposici6n final. 

Esta Orden entrara en vigor el dia siguiente de. su 
publicaci6n en el ({Boletin Oficial del Estado». 

Madrid. 15 de marzo de 1995. 

PEREZ RUBALCABA 

Excmos. Sres. Ministros de Defensa y de Obras publicas. 
Transportes y Medio Ambiente. 

ANEXO 

1. Generalidades 

EI Real Decreto-Iey 12/1978. de 27 de abril. sobre 
fijaci6n y delimitaci6n de facultades entre 105 Ministerios 
de Defensa y el hoy de Obras publicas. Transportes y 
Medio Ambiente. en materia de aviaci6n. delimita las 
competencias que a este ultimo departamento corres­
ponden en materia de aviaci6n civil de aquellas propias 
del Ejarcito del Aire por razones de interas de la Defensa 
Nacional. 

EI Real Decreto-Iey 12/1978 fue desarrollado por el 
Real Decreto 3185/1978. de 29 de diciembre. con obje­
to de coordinar 105 diferentes tipos de circulaci6n aarea. 
potenciando al maximo la seguridad de las aeronaves. 

EI Real Decreto 2161/1993. de 10 de diciembre. 
por el que se establecen las condiciones para la asunci6n 
por el Ejarcito del Aire del control de la circulaci6n aarea 
general en situaciones de emergencia 0 crisis. modifica 
el articulo 'segundo del Real Decreto 3185/1978. de 
29 de diciembre. y establece que. para coordinar' estre­
chamente el ejercicio del control de 105 diferentes tipos 
de circulaci6n aarea. potenciando la maxima seguridad 
de las aeronaves en vuelo. el sistema nacional de control 
de la circulaci6n aarea contara. ademas de con 105 servi­
cios civiles de transito aareo del Ministerio de Obras 
publicas. Transportes y Medio Ambiente. con una unidad 
operativa de coordinaci6n del transito aareo y con uni­
dades de control de la circulaci6n aarea operativa. depen­
dientes una y otras del Ejarcito del Aire. 

Por otro lado y dada la existencia de diferentes usua­
rios del espacio aareo. aviaci6n militar y aviaci6n civil. 
es necesario gestionar de forma eficiente y segura la 
utilizaci6n comun del espacio aareao para dar respuesta 
a las necesidades de todos 105 usuarios. es decir. hacer 
un uso flexible del espacio aareo. en linea con las rece­
mendaciones de las organizaciones internacionales. 

A tal fin estas normas tienen por objeto facilitar la 
utilizaci6n del espacio aareo por las circulaciones aareas. 
Circulaci6n Aarea General (CAG) y Circulaci6n Aarea 
Operativa (CAO). mediante la adecuada coordinaci6n 
entre ambas e infomaci6n permanente y en tiempo real 
al sistema de defensa aarea. 
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2. Uso flexible del espəcio əareo 

2.1 Concepto.-EI espacio aereo no debe ser con­
siderado como civil 0 militar. sino como un medio ılnico 
en el que todos los usuarios. civiles y militares. obtengan 
respuesta a sus necesidades. Dada la diversidad de 
requerimientos. en algunos cıısos contrapüestos. de las 
organizaciones civil y militar. el uso flexible del espacio 
aereo requiere una adecuada coordinaci6n tanto en 10 
relativo a su estructuraci6n como a la gesti6n del transito 
aereo. 

Existen tres elementos basicos a considerar: 

Estructuraci6n del espacio aereo. 
Gesti6n del transito aereo. 
Coordinaci6n civil/militar. 

2.2 Estructuraci6n del espacio aereo.-La estructu­
raci6n del espacio aereo tiene como objetivo optimizar 
la utilizaci6n de dicho espacio evitando al maximo las 
restricciones espaciales y compatibilizando las necesi­
dades de todos los usuarios. 

Los factores claves son dos: Topologıa y peımanencia. 
La topologıa tiene por objeto disenar una estrııctura de 
rutas aereas y zonas 10 mas adecuada posible a las nece­
sidades del transito aereo. mientras que la permanencia 
hace referencia a la flexibilidad en el uso de la estructura. 

- que puede variar desde un sistema rigido hasta otro 
adaptado a la demanda en cada momento. 
. EI diseno de la estructura debe tender a evitar segre­

gaciones del espacioaereo. respetando las restricciones 
de uso derivadas de las necesidades de la defensa nacio­
nal y otros intereses nacionales. EI compromiso entre 
ambos principios. en algunos ca sos. no satisfara los inte­
reses de todos los usuarios 0 no podra ser adoptado 
por razones tecnicas por 10 que. siempre que sea ine­
vitable la segregaci6n de espacio aereo. debe tener.se 
presente que las condiciones de las restricciones impues­
tas deben limitarse a 10 estrictamente necesario. 

2.3 Gesti6n de transito aereo.-La Gesti6n de Tran­
sito Aereo (ATM) tiene por objeto asegurar el uso efi­
ciente y seguro por las aeronaves del espacio aereo. 
Asimismo debe atender a los incrementos significativos 
de transito aereo que se preve ocurran en el ambito 
temporal de su aplicaci6n y a la evoluci6n de las nece­
sidades de los usuarios del espacio aereo. 

Incluye tres Əreas de aı::tuaci6n: . 

Gesti6n de Espacio Aereo (ASM). 
Servicio de Transito Aereo (ATS). 
Gesti6n de Afluencia de Transito Aereo (ATFM). 

EI objetivo de la Gesti6n de Espacio Aereo es evitar 
lasegregaci6n permanente del espacio aereo y conse­
guir un uso compartido de este basado en las nece­
sidades de cada momento. 

EI objetivo primario del Servicio de Transito Aereo 
es prevenir colisiones entre aeronaves V entre aeronaves 
y obstaculos en el area de maniobra. y facilitar y man­
tener un flujo ordenado y seguro del transito aereo. 

EI objetivo de la Gesti6n de Afluencia de Transito 
Aereo es asegurar la 6ptima utilizaci6n del espacio aereo 
en aquellos perıodos en que la demanda exceda. 0 se 
prevea pueda exceder. la capacidaddisponible del sis­
tema ATS. 

2.4 Coordinaci6n civil/militar.-En orden a conse­
guir la maxima flexibilidad en el uso del espacio aereo 
es necesaria una adecuada coordinaci6n civil-militar que 
se concreta en tres niveles: 

2.4.1 Coordinaci6n estrategica.-Definici6n y revi­
si6n de los principios basicos relativos al espacio aereo. 
teniendo en cuenta las exigencias nacionales e inter-
nacionales. . 

Las actividades correspondientes incluyen el estable­
cimiento y planeamiento de la organizaci6n general del 
espacio aereo, la asignaci6n de espacio aereo necesario 
para diferentes usos. decidiendo sobre la creaci6n y uso 
de estructuras permanentes y temporales del mismo y 
la definici6n de prioridades y procedimientos. 

2.4.2 Coordinaci6n pretactica.-Conducci6n de la 
gesti6n operativa dentro del ambito de la estructura exis, 
tente de Gesti6n de Espacio Aereo y de los procedi­
mientos definidos en la coordinaci6n estrategica. y con­
secuci6n de acuerdos espedficos entre las autoridades 
civiles y militares afectadas. 

Las actividades correspondientes incluyen la asigna­
ci6n diaria de espacio aereo y la comunicaci6n de los 
datos relevantes sobre su uso a todas las partes afec­
tadas. 

2.4.3 Coordinaci6n tactica 0 en tiempo real.-Ac­
tivaci6n. desactivaci6n y reasignaci6n en tiemporeal del 
espacio aereo asignado en la coordinaci6n pretactica 
y resoluci6n de problemas espedficos de uso del espacio 
aereo v/o de situaciones individuales de transitos 
CAG/CAO. en tiempo real. entre dependencias ATS civi, 
les y militares Y/o controladores. -

Las actividades correspondientes incluyen un inter­
cambio rapido de informaci6n entre las correspondientes 
dependencias ATS civiles y militares. ası como con los 
elementos del sistema de defensa aerea. para conducir 
segura y eficientemente los vuelos civiles y militares e 
identificar todas las aeronaves civiles. 

3. Tipos de circulaci6n aarea 

Existen dos tipos basicos de circulaci6n aerea aten­
diendo a las reglamentaciones que las regulan. 

3.1. Circulaci6n Aerea General (CAG).-Son los tran­
sitos "aereos que operan de acuerdo con el Reglamento 
de Circulaci6n Aarea (RCA). aprobado por el Real Decreto 
731,1992. de 31 de enero. modificado pot el Real Decre­
to 1397/1993. de 4 de agosto. 

3.2 Circulaci6n aerea operativa (CAO).-Son los 
transitos aareos militares que por la naturaleza de su 
misi6n no operan de acuerdocon el Reglamento de Cir­
culaci6n Aarea (RCA). sino de acuerdo con el Reglamento 
de la Circulaci6n Aarea Operativa (RCAO). aprobado por 
el Real Decreto 1489/1994. de 1 de julio. 

Son transitos aereos de la CAO: 

Los vuelos de aeronaves militares. con independencia 
del tipo 0 I"\?cionalidad: 

a) A/desde aer6dromos espanoles. portaaviones 0 
buques con capacidad aarea a un area de trabajo 0 entre 
diferentes areas de trabajo. polıgonos de tiro. zonas peli­
grosas y restringidas. zonas de ejercicio. etc .. 0 entre 
bases aareas 0 aer6dromos militares. 

b) En los espacios aareos reservados para ensenan­
zao instrucci6n. maniobras 0 ejercicios. 

c) A/desde aer6dromos espanoles. portaaviones 0 
buques con capacidad aara a un Ərea de operaciones 
que esta en situaci6n de tensi6n. crisis 0 guerra. 

Los vuelos de aeronaves militares espanolas: 

a) En misiones de polida del aire 0 -ejercicios de 
defensa aerea. en tiempo de paz. 

b) En misiones de defensa aerea activa en tiempo 
de paz y en situaciones de tensi6n. crisis 0 guerra. 

Excepcionalmente los transitos de aeronaves no mili­
tares que realicen determinadas acciones relacionadas 
con la defensa nacional y que por el caracter reservado 
de las.mismas no convenga que procedan de·acuerdo 
con el RCA. 
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3.3 Compatibilidad entre la CAG y la CAD. 
3.3.1 En tiempo de paz, la utilizaci6n del espacio 

aereo para las actividades desarrolladas por los dos tipos 
de circulaci6n aerea (CAG y CAD) estara basada en la 
adecuada coordinaci6n entre ellas. A tal fin se tendran 
en cuenta los siguientes aspectos: 

La seguridad de las aeronaves, cualquiera que sea 
su condici6n, nacionalidad 0 tipo, tendra prioridad sobre 
cualquiera otra consideraci6n. . 

Todas las normas que regulen los dos tipos de cir­
culaci6n deben ser compatibles. 

En aquellos volumenes de espacio aereo en que, por 
la disponibilidad de medios humanos, tecnicos u ope­
rativos, este garantizando el conocimiento constante de ' 
la posici6n de las aeronaves y la seguridad de estas, 
se evitara la comparti(l1entaci6n del espacio aereo. 

Con el fin de facilitar lo,especificado en el Reglamento 
de Circulaci6.n Aerea (punto 3.3.5) se estableceran los 
procedimientos que fueran necesarios, mediante cartas 
de acuerdo, para asegurar la coordinaci6n en los bloques 
de espacio aereo utilizados por aeronaves de la CAG 
yde la CAD. 

Cuando las trayectorias seguidas por las aeronaves 
que circulan de acuerdo con las normas de la CAD, las 
evoluciones de dichas aeronaves 0 el tipo de misi6n 
o entrenamiento que esten ejecutando hagan dificil pre­
decir, con antelaci6n suficiente que perrtıita una coor­
dinaci6n eficaz, la posici6n exacta de las aeronaves de 
la CAD, se hara una reserva temporal de espacio aereo, 
procurando que dicha reserva este activada unicamente 
mientras se den las circunstancias sefialadas. 

3.3.2 En situaciones de crisis, de acuerdo con el 
Real Decreto 2161/1993, de fecha 10 de diciembre 
de 1993, la utilizaci6n del espacio aereo y control de 
la circulaci6n aerea (CAG y GAO), se lIevara a cabo segun 
10 establecido en el correspondiente plan de co.ntrol del 
espacio aereo en situaciones de crisis y guerra y los 
procedimientos especificos de coordinaci6n que se esta­
blezcan para facilitar la transici6n de tiempo de paz a 
situaciones de crisis. 

3.4 Ambito de aplicaci6n del Reglamento de Cir­
culaci6n Aerea.-EI Reglamento de Circulaci6n Aerea 
(RCA) sera de aplicaci6n a las areonaves de la Circulaci6n 
Aerea General de acuerdo con 10 establecidoen dicho 
Reglamento. 

3.5 Ambito de aplicaci6n del Reglamento de la Cir­
culaci6n Aerea Operativa~-EI Reglamento de la Circu­
laci6n Aerea Operativa (RCAO) sera de aplicaci6n a las 
aeronaves de la Circulaci6n Aerea Operativa de acuerdo 
con 10 establecido en dicho Reglamento. 

3.6 Aplicaci6n del Reglamento de la Circulaci6n 
Aerea a Aeronaves Militares. 

3.6.1 A las aeronaves militares que no vuelen de 
acuerdo con el Reglamento de la Circulaci6n Aere;;ı Ope­
rativa (RCAO) les se sera de aplicaci6n el Reglamento 
de la Circulaci6n Aerea (RCA). 

3.6.2 A las aeroriaves militares que vuelen de acuer­
do con el Reglamento de la Circulaci6n Aerea Operativa 
(RCAO) les sera de aplicai6n con caracter supletorio el 
Reglamento de la Circulaci6n/ Aerea (RCA) en aq.ıello 
no expresamente establecido en el Reglamento de la 
Circulaci6n Aerea Operativa (RCAO). 

4. Caardinaci6n de la circulaci6n aerea aperativa 
y circulaci6n aerea general 

. La coordinaci6n necesaria para conseguir un uso flexi­
ble del espacio aereo y de la que se han establecido 
tres niveles, se realizara de acuerdo con 10 que se espe­
cifica a c6ntinuaci6n: 

4.1 Coordinaci6n estrategica.-Se establecen dos 
niveles de coordinaci6n: 

4.1.1 Nivel A.-Se realiza en la Comisi6n Intermi­
nisterial entre Defensa y Obras Publicas, Transportes y 
Medio Ambiente (CIDETRA), creada por Orden de Pre­
sidencia de Gobierno de 8 de noviembre de 1979, modi­
ficada esta por Orden de Presidencia de Gobierno de 
11 de febrero de 1985. 

4.1.2 Nivel 8.-Asimismo, entre el Estado Mayor del 
Ejercito del Aire y el organismo civil responsable del 
suministro de servicios de transito aereo, se mantendran 
las relaciones adecuadas que permitan una coordinaci6n 
efectiva en 10 relativo a: 

Gesti6n de espacio aereo. 
Planificaci6n de las afluencias de transito aereo. 
Programaci6n de ejercicios aereos nacionales e inter-

nacionales. 
Supervisi6n de las coordinaciones a nivel pretactico 

y tactico. . 
Resoluci6n de comun acuerdo de los conflıctos de 

competencia 0 de coordinaci6n. 

A tal efecto dichos organismos contaran con la cola­
boraci6n de la Celula de Gesti6n de Espacio Aereo (AMC), 
que se define en 4.2. • 

4.2 Coordinaci6n pretactica.-Se crea una Celula de 
Gesti6n de Espacio Aereo (AMC) donde se analizaran 
y coordinaran las necesidades de espacio aereo. 

Esta celula ademas de las funciones que se le puedan 
asignar de las especificadas en 4.1.2, y de acuerdo con 
los plazos internacionalmente fijados en control de 
afluencia de transito aereo para distinguir las fases estra­
tegica, pretactica y tactica, lIevara a cabo las siguientes 
actividades: 

Coordinaci6n de los planes de vuelo de la CAO con 
los de la CAG, a nivel pretactico. ' 

Estudio de las discrepancias surgidas a nivel tactico 
dando soluciones de comun acuerdo y/o tomando las 
medidas correctivas que las eviten en un futuro. 

Elaboraci6n y proposici6n de normas y procedimien­
tos tecnicos que faciliten la coordinaci6n funcional para 
optimizar la utilizaci6n del espacio aereo. 

En situaciones de crisis se integrara en la Celula de 
Servicios de Transito Aereo segun 10 establecido en el 
correspond~ente plan de control del espacio aereo en 
situaciones Ile crisis y guerra, facilitando la coordinaci6n 
durante la fase de transici6n desde tiemipo de paz. 

4.3 Coordinaci6n tactica. 
4.3.1 Se desarrollara entre las qependencias de con­

trol de la CAO y los centros de cantrol civiles, en dos 
escalones diferentes: 

EI primero, a nivel responsable operativa de la depen­
dencia de Controlde Transito Aereo (ATC)/Jefe de la 
Unidad de la CAO. Eneste nivel se realizaran tambien 
las actuaciones de caracter pretactico que se determinen 
de acuerdo con 10 establecido para esta fase en el cantrol 
de afluencia. 

EI segundo, entre controladores de servicio, de acuer­
do con los procedimientos especificos de control y coor­
dinaci6n que se establecen en estas normas. 

4.3.2 Son dependencias de coordinaci6n de la CAO: 

Escuadr6n de la Circulaci6n Aerea Operativa (ESCAO), 
actuando como unidad de coordinaci6n . 

Escuadriııa de Control de la Circulaci6n Aerea Ope­
rativa (ECAO), actuando como dependencias de control 
de transito aereo. 
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5. Narmas especfficas de caardinaci6n entre la Circu­
laci6n Aerea Basica y la Circulaci6n Aerea Operativa 

5.1 Reglas de vuela de la Circulaci6n Aerea Gene­
ral.-Las vuelas de la Circulaci6n Aerea General (CAG) 
se realizaran de acuerda con 10 establecido en el Regla­
mento de Circulaci6n Aerea (RCA). 

5.2 Reglas de vuelo de la Circulaci6n Aerea Ope­
rativa.-Los vuelos de la Circulaci6n Aerea Operativa 
(CAO) se realizaran de acuerdo con 10 establecido en 
el Reglamento de la Circulaci6n Aerea Operativa (RCAO) 
ajustandose a las siguientes reglas de vuelo: 

Reglas de Vuelo Visual Operativas (OVFR). 
Reglas de Vuelo Instrumental Operativas (OIFR). 
Reglas de Vuelo de Defensa Aerea (AD FR). 

Para facilitar la coordinaci6n CAG/CAO en el apen­
dice A figura un extracto de dichas reglas de vuelo. 

5.3 Prioridad por tipo de circulaci6n aerea en tiempo 
de paz. 

5.3.1 Con excepci6n de 10 dispuesto en 5.3.2, las 
aeronaves operando segun las Reglas de Vuelo de Defen­
sa Aerea (ADFR) tendran prioridad sobre el resto de las 
aeronaves. 

5.3.2 Las aeronaves en misiones SAR, humanitarias 
y/o en emergencia tendran prioridad sobre el resto de 
aeronaves, con excepci6n de las misiones de defensa 
aerea activa/policfa del aire. 

5.4 Proximidad a.aeronaves. 

5.4.1 Ninguna aeronave volara tan cerca de otra 
de moda que pueda ocasionar peligro de colisi6n. 

5.4.2 La separaci6n entre aeronaves que siguen las 
normas de la CAO se regira por 10 establecido en el 
RCAO. 

5.4.3 La separaci6n entre aeronaves que siguen las 
normas de la CAG y las aeranaves que siguen las normas 
de la CAO, se regira por 10 establecido en el RCA. 

5.5 Formaciones. 

5.5.1 Las aeronaveS militares podran efectuar sus 
vuelos individualmente 0 en formaci6n, en ambas cir­
culaciones aereas (CAG/CAO). Se considerara formaci6n 
cuando ası conste en el plan de vuelo 0 10 comunique 
a las dependencias de control de transito aereo el jefe 
de la misma. Los tipos de formaci6n figuran en el apen­
dice B. 

5.5.2 Las aeronaves que vuelen en formaci6n como 
consecuencia de la misi6n asignada deberan hacerlo de 
acuerdo con las normas y procedimientos establecidos 
al efecto. 

5.5.3 A efectos de formalizaci6n del plan de vuelo 
se hara constar el numero de aviones y niveles de vuelo 
que se solicita ocupar. 

5.5.4 En vuelo, el Jefe de Formaci6n 0 piloto lider 
comunicara el tipo de formaci6n, numero de aviones, 
distancia a la que vuelan los aviones entre sl'y niveles 
de vuelo ocupados, ası como los posibles cambios, a 
las dependencias de control de transito aereo. 

5.6 Planes de vuelo CAO.-Todos los vuelos CAO 
deberan presentar el correspondiente plan de vuelo con 
excepci6n de los vuelos de la Defensa Aerea, de los 
vuelos SAR y de otros transitos en misiones cuya dis­
creci6n, segun apreciaci6n de la autoridad competente, 
deba prevalecer sobre otras consideraciones. 

5.6.1 Formulario de Plan de Vuelo. 
5.6.1.1 Es necesaria la formalizaci6n de un plan de 

vuelo CAO antes de iniciar cualquier vuelo bajo las nor­
mas de esta circulaci6n. EI plan de vuelo contendra todos 
los detalles necesarios para su realizaci6n. 

5.6.1.2 EI formulario del plan de vuelo, ası como 
las instrucciones para su cumplimentaci6n, figura en el 
apendice C. Dicho formulario esta basado en el modelo 
OACI e impreso en idioma espafiol e ingıes. 

• 5.6.2 Presentaci6n del plan de vuelo. 
5.6.2.1 EI Comandante de Aeronave/Jefe de For­

maci6n sera responsable/de la cumplimentaci6n y pre­
sentaci6n del plan de vuelo de acuerdo con 10 establecido 
en las correspondientes publicaciones de ,informaci6n 
aeronautica. 

5.6.2.2 La presentaci6n del plan de vuelo antes de 
la salida debera efectuarse en la oficina de preparaci6n 
de vuelos u oficina de notificaci6n de los serviciosde 
transito aereo en el aer6dromo de salida. Si na existen 
tales oficinas en el aer6dromo de salida, el plan devuelo 
debera transmitirse por fax, correo electr6nico, telex 0 
te.ıefono 0, si na se dispone de estos medios, por radio, 
a la dependencia de los servicios de transito aereo asig­
nada para servir al aer6dromo de salida. 

5.6.2.3 Las aeronaves que despeguen de aer6dro­
mos eventuales, helisuperficies 0 de campos de opor­
tunidad en los que na existan medias para la transmisi6n 
de los planes de vuelo, una vez en el aire cuando tengan 
contacto con los servicios de contol del transito aereo 
formularan el correspondiente plan de vuelo AFIL. 

5.6.2.4 Debera enmendarse, 0 presentarse un nue­
va plan de vuelo cancelando el antiguo, segun proceda, 
en el caso de que hava demora respecto a la hara prevista 
de fuera calzos de mas de: 

Treinta minutos para un vuelo controlado 0 aseso­
rada. 

Una hora para un vuelo na controlado, para el que 
se hava presentado un plan de vuelo. . 

5.6.3 Aceptaci6n de los planes de vuelo. 

5.6.3.1 La primera dependencia de los servicios de 
transito aereo que reciba un plan de vuelo CAO, 0 un 
cambio en el mismo: 

a) Comprobara que el formato y las premisas con­
vencionales han sido respetadas. 

b) Comprobara que ha si do completado, y, en la 
medida de 10 posible, que ha sido completado con exac-
titud. . . 

c) Tamara las medidas oportunas, cuando sea nece­
sario, para hacer que el mensaje sea aceptable para 
los servicios de transito aereo. . 

d) Indicara al remitente la aceptaci6n del plan de 
vuelo 0 el cıımbio del mismo. 

5.6.3.2 La na aceptaci6n de un plan de vuelo CAO 
puede producirse por saturaci6n de la capacidad ope­
rativa del control 0 por encontrarse fuera de servicio, 
para los vuelos controlados CAO, alguno de los elemen­
tos del control de transito aereo. 

5.6.4 Plan de vuelo mixto. 

5.6.4.1 Plan de vuelo riıixto es aquel en el que se 
preve una fase de vuelo CAG y otra fase de vuelo CAO. 

5.6.4.2 Debera formularse un plan de vuelo mixto 
antes del despegue, en el que se especifiquen las fases 
del mismo que han de realizarse en cada una de la cir­
culaciones para evitar confusiones y facilitar el control 
de transito aereo. 

5.6.4.3 En estos planes de vuelo se especificaran, 
necesariamente, ademas de los datos habituales: 

EI (0 los) punto(s) de cambio de tipo de circulaci6n. 
La (0 las) hora(s) estimada(s) a dicho(s) punto(s). 
EI (0 los) nivel(es) de vuelo requerido(s) en la CAG. 

5.6.4.4 Toda derrnıra en el horario estimado para 
un cambio de tipo de circulaci6n aerea (CAG-CAO 0 vice-
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versal debera ser comunicada sin tardanza a las depen­
dencias de control de transito aereo afectadas para que 
tengan conocimiento ç!e la demora. 

5.6.5 Cambio dııl tipo de plan de vuelo en el aire.-EI 
cambio de tipo de plan de vuelo (CAG-CAO 0 viceversıij. 
requerido durante el vuelo. se presentara en un'momento 
en que exista la seguridad de que 10 recibira la de pen­
dencia apropiada de los servicios de transito aereo por 
10 menos diez minutos antes de la hora que se calcule 
que la aeronave va a efectuar dicho cambio. 

5.6.6 Otros tipos de plan de vuelo CAO. 
5.6.6.1 Previa autorizaci6n de la autoridad compe­

tente militar podran fomularse otros tipos de plan de 
vuelo. diferentes'al expuesto en los apartados anteriores. 
En ellos figuraran unicamente aquellos datos imprescin­
dibles para proporcionar el control de transito aereo CAO 
o CAG si fuese necesario. quedando el resto de los datos 
en la unidad para ser utilizados en caso de necesidad. 
especialmente en las operaciones de busqueda y sal­
vamento. 

5.6.6.2 EI sistema de transmisi6n de este tipo de 
plan de vuelo sera el que determmine la autoridad com­
petente militar. preferentemente por correo electr6nico 
encaso de disponer de el. 

6. Procedimientos de control y coordilıaci6n de transito 
aereo 

EI control y la coordinaci6n tienen por objeto facilitar 
el desarrollo de las dos circulacion~s (CAG. CAO) en 
un mismo espacio aereo con objeto de garantizar la segu-
ridad de las aeronaves. Exige: . 

a) EI establecimi.ento y aplicaci6n de procedimien­
tos conjuntos. mediante cartas de acuerdo. que faciliten 
la utilizaci6n del esp<!cio aereo. . 

b) Lasimulaci6n. siempre que sea posible. de los 
procedimientos aplicables a los flujos de transito aereo 
previsibles en el espacio aereo de que se .teate. 

c) EI intercambio de informaci6n entre las depen­
dencias de control de transito aereo de la CAO y de 
la CAG; y 

d) La transmisi6n al Sistema de Defensa Aerea de 
todos los planes de vuelo que penetren dentro del espa­
cio aereo de. responsabilidad espaiiola. u otros que el 
Sistema de Defensa Aerea requiera. asi como sus modi­
ficaciones y activaci6n de Əstos. con fines de identifi­
caci6n. 

6.1 Dependencias de control de la CAO. 

6.1.1 Son las Escuadrillas de Control de la Circu­
laci6n Aerea Operativa (ECAO). establecidas en los cen­
tros de control de Madrid. Sevilla. Barcelona y Canarias. 
asi como las que en su dia se puedan establecer en 
otras dependencias de control de transito aereo. 

6.1.2 Participan tambien en el control de la CAO. 
aunque no forman parte de los servicios de control de 
transito aereo de la CAO: 

a) Las dependencias militares A TC de aproxitnaci6n 
y de aer6dromo. 

b) Las dependencias de control de los portaaviones 
y buques con capacidad aerea. 

c) Las dependencias ATC del sistema civil de control 
de la circulaci6n aƏrea. en cuanto que presten servicios 
de control de transito aereo a las aeronaves de la CAO; 
y 

d) Los elementos del Sistema de Defensa Aerea. 

6.2 Servıcios a prestar. 

6.2.1 A Ios efectos de la CAO. es espacio aereo 
controlado: 

a) Espacio aereo de las FIR/UIR de Madrid. Barce­
lona y Canarias entre FL 150 Y FL460 (inclusives). excep­
to zonas prohibidas. restringidas y peligrosas. 

b) Aerovias. . 
c) Areas de control terminal. zonas de control y 

zonas de transito de aer6dromo definidas en las publi­
caciones de informaci6n aeronautica civiles 0 militares. 
en las que se suministra el servicio de control de trənsito 
aƏreo. . 

6.2.2 EI rasto del espacio aereo se considera espa­
cio aereo no controlado en el que se puede suministrar 
servicio de asesoramiento anticolisi6n. en la medida que 
los medios tecnicos 10 permitan. 

6.2.3 EI servicio de control de transito aereo sera 
prestado: 

En los espacios incluidos en los ap;ırtados a) y b) 
de 6.2.1 por las dependencias de control de la CAO. 
de acuerdo con 10 establecido en estas normas de coor­
dinaci6n. Reglamento de Circulaci6n Aerea Operativa 
(RCAO) y cartas de acuerdo. . 

En los espacios incluidos en el apartado c) de 6.2.1 
por las dependencias ATC de aproximaci6n 0 aer6dromo 
en virtud de 10 establecido en estas normas de coor-

. dinaci6n. Reglamento de Circulaci6n Aerea (RCA). cartas 
de acuerdo u operacionales y. en el caso de dependen­
cias ATC militares. RCAO y procedimientos operativos 
si procediera. 

6.2.4 Los vuelos segun las reglas ADFR seran con­
ducidos por los elementos de control del Sistema de 
Defensa Aerea de acuerdo con 10 establecido en estas 
normas de coordinaci6n. Reglamento de Circulaci6n 
Aerea (RCA). Reglamento de Circulaci6n Aerea Operativa 
(RCAO). procedimientos operativos y cartas de acuerdo. 

6.3 Coordinaci6n CAG/CAO en dependencias ATC. 
~ 6.3.1 Desarrollo. 

6.3.1.1 La coordinaci6n que se desarrollara entre 
las dependencias de control CAO y las dependencias 
A TC civiles. se realizara en dos escalo)1es diferentes; el 
primero. a nivel de responsable operativo de la depen­
dencia ATC/Jefe de la unidad CAO (escal6n de gesti6n 
operativa) y el segundo.entre controladores de servicio 
(escal6n de control). 

6.3.1.2 En el escal6n de gesti6n operativa se rea­
lizara la coordinaci6n de planes de vuelos no progra­
mados pero confeccionados con la suficiente antelaci6n. 

6.3.1.3 En el escal6n de control se realizara la coor-
dinaci6n d~ control de transito aareo en tiempo reaL. 

6.3.2 Conflictos de coordinaci6n. 
En tiempo de paz·: 
6.3.2.1 Con objeto de agilizar el uso flexıble del 

espacio aereo y conseguir una gesti6n eficiente del mis­
mo. se observaran las siguientes normas en caso de 
conflicto de coordinaci6n civil/militar. en tiempo de paz: 

a) Escal6n de gesti6n operativa: En caso de discre­
pancias en la coordinaci6n en este escal6n. estas se 
remitiran a los respectivos 6rganos superiores. 

b) Escal6n de control: La autoridad para tomar una 
decisi6n que afecte a la coordinaci6n inmediata 0 en 
tiempo reaL. sera el responsable operativo civil para todos 
103 controladores de servicio. civiles 0 CAO. Si el con­
trolador CAO discrepase de las decisiones tomadas. aca­
tara astas poniendo en conocimiento de sus superiores. 
por el conducto reglamentario. el motivo de su discon­
formidad. 

6.3.2.2 Los conflictos de coordinaci6n relacionados 
con la utilizaci6n de las əreas reservadas militares seran 
resueltos por el Jefe de controladores CAO de servicio. 
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En tiempo de crisis: 

6.3.2.3 En situaciones de cnsıs, se procedera de 
acuerdo con 10 establecido en el correspondiente plan 
de control del espacio aareo en situaciones de crisis 
y guerra. 

6.4 Transferencia de control. 

6.4.1 De caracter general. 

6.4.1.1 En este apartado el tarmino «dependencia .. 
se utiliza para hacer referencia indistintamente, a una 
dependencia de control, 0 a un controlador 0 a ambos, 
segun proceda. 

6.4.1.2 la responsabilidad de control de una aero­
nave no sera transferida de una dependencia (0 con­
trolador) a otra, sin consentimiento de la dependencia 
(0 controlador) aceptante. 

6.4.2 Transferencia entre dependencias CAG/CAO. 

6.4.2.1 Sera objeto de transferencia de control 
CAG/CAO 0 viceversa la aeronave a la que se suministra 
servicio de control de transito aareo cuando dentro del 
desarrollo del vuelo intervengan en su control depen­
dencias de control de la CAG 0 de la CAO. 

6.4.2.2 La dependencia transferidora comunicara a 
la dependencia aceptante las partes apropiadas del plan 
de vuelo actualizado, ası como toda informaciôn de con­
trol pertinente a la transferencia solicitada. 

6.4.2.3 Cuando hava de realizarse la transferencia 
del control radar, la informaciôn de control pertinente 
a dicha transferencia incluira informaciôn referente a la 
posiciôn y, si se requiere, la ruta y velocidad de la aero­
nave inmediatamente antes de la transferencia. 

6.4.2.4 A no ser que se hava acordado 10 contrario 
entre las dos dependencias interesadas, la dependencia 
aceptante notifican\ a la dependencia transferidora el 
momento en que hava establecido·la comunicaciôn por 
radio en ambos sentidos con la aeronave de que se 
trate y asumido el control de la misma. 

6.4.2.5 La dependencia aceptante debera: 

a) Indicar que se halla en situaciôn de aceptar el 
control de la aeronave en las condiciones expresadas 
por la dependencia transferidora, a no ser que, por previo 
acuerdo entre ambas d,ependencias, la ausencia de dicha 
indicaciôn deba entenderse como una aceptaciôn de las 
condiciones especificadas; 0 indicarlos cambios nece­
sarios al respecto, y 

b) Especificar cualquier otra informaciôn 0 permiso 
referente a la parte siguiente del vuelo que la aeronave 
necesite en el momento de la transferencia. 

6.4.3 Transferencia de control radar.-Puede efec­
tuarse la transferencia del control radar de una aeronave, 
de un controlador CAO a un controlador de la CAG, 0 
viceversa, siempre que: 

a) La identidad radar hava sido transferida al con­
trolador radar que acepta, 0 hava sido estabhəcida direc­
tamente por al; 

b) Los controladores radar que no estan fisicamente 
adyacentes, dispongan entre Si, en todo momento, de 
comunicaciones orales en ambos sentidos, que permitan 
establecer instantaneamentelas comunicaciones; 

c) La separaciôn radar con relaciôn a otros vuelos 
controlados por radar se ajuste a las mınimas autorizadas 
para usarlas durante la transferencia del control radar 
entre 105 sectores 0 dependencias radar de que se trate; 

d) Se informe al controlador radar aceptante sobre 
instrucciones respecto a nivel 0 a guıa vectorial apli­
cables a las aeronaves en el punto de transferencia; 

e) EI controlador radar que efectue la transferencia 
siga manteniendo comunicaciôn por radio con la aero-

nave en cuestiôn hasta que el controlador radar acep­
tante decida asumir la responsabilidad de prestar servicio 
radar a la aeronave. Posteriormente, deberan darse ins­
trucciones a la aeronave para que cambie a la frecuencia 
apropiada, y a partir de ese punto la responsabilidad 
es del controlador radar aceptante. 

6.4.4 Puntos de transferencia de control.-Deberan 
establecerse en las cartas de acuerdo entre dependen­
cias CAG/CAO la definiciôn de puntos de transferencia 
preferentes, cuando sea necesario. 

6,5 Separaciôn CAG/CAO, 

6.5.1 La separaciôn a aplicar por los controladores 
CAO entre las aeronaves 0 formaciones de su circulaciôn 
y las aeronaves de la CAG, cuando exista una coordi­
naciôn adecuada con la dependencia ATC correspon­
diente de la CAG, seran las establecidas en el RCA en 
relaciôn con el tipo de separaciôn que la dependencia 
ATC de la CAG aplique, 

6,5.2 Cuando la coordinaciôn con la dependencia 
A TC de la CAG no sea posible, 105 controladores CAO: 

a) Desviaran si es necesario la aeronave bajo su 
control, para mantener una separaciôn mınima no infe­
rior a la mınima establecida en el RCA, y 

b) Evitaran, en la medida que las caracteristicas del 
vuelo 10 permitan, que el transito CAO se cruce por delan­
te del transito de la CAG a distancias inferiores 15 NM, 
a menos que exista separaciôn vertical reglamentaria 
constante, 

6.6 Cambio de vuelo CAO 0 CAG 0 viceversa. 

6.6,1 EI cambio de vuelo CAO 0 CAG 0 viceversa, 
sôlamente es aceptable cuando una dependencia de 105 
servicios de transito aareo reciba un mensaje transmitido 
por el Comandante de aeronave/ Jefe de Formaciôn 0 
piloto al mando que contenga la expresiôn especifica 
«Solicito cambiar mi plan de vuelo 0 CAG/CAO .. (<<Re­
quest to change my flight plan to CAG/CAO .. ), junto 
con los cambios, en su caso, que deban hacerse en su 
plan de vuelo. 

6.6.2 Las dependencias de control de transito aareo 
no deben sugerir el cambio de plan de vuelo ni directa 
ni implicitamente, 

6.6.3 La dependencia de control autorizara el cam­
bio de vuelo empleando la fraseologıa «Plan de vuelo 
CAO/CAG cambiando a las (CAO/CAG flight plan chan­
ged at) '"' hora .. , a la que el piloto debera acusar recibo. 

6,6.4 En el caso de vuelos controlados, no se acep­
tara el can1bio hasta que se hava coordinado con la 
dependencia de control de transito aereo correspondien­
te y obtenido la autorizaciôn de dicha dependencia. 

6,6.5 Toda dependencia de los servicios de transito 
aareo que reciba notificəciôn de la intenciôn de una aero­
nave de cambiar su vuelo CAO a CAG 0 viceversa, 10 
notificara, a la mayor brevedad posible, a todas las demas 
dependencias de los servicios de transito aereo a quienes 
se dirigiô el plan de vuelo, exceptuando las dependencias 
por cuyas regiones 0 areas ya hava pasado el vuelo, 
ya aquellas otras a las que afecte el cambio, 

6.7 Fallo de comunicaciones.-Los vuelos CAO 
cuando por incidencias imprevistas no puedan mantener 
radiocomunicaciôn con las dependencias CAO, seguiran 
las normas CAG y estableceran radiocomunicaciôn con 
la correspondiente ,dependencia ATS, en funciôn del tipo 
de espacio aereo en que se encuentren, 

7. Informaci6n al Sistema de Defensa Aerea 

Para ejercer el control del espacio aereo de soberanıa 
nacional, el Sistema de Defensa Aerea debe tener cono­
cimiento en tiempo real de cuantas actividades y movi-



8780 1\IIartes 21 marzo 1995 80E num. 68 

mientos aareos tengan lugar en dicho espacio aareo. 
A tal fin, la informaciôn que afecte a planes de vuelos, 
u;ansitos aareos identificados 0 no identificados, acti­
vidades en espacios aareos asignados a Espai'ia, etce­
tera, debe ser transmitida por los centros de control de 
<irea (ACC), a travas de las Escuadrillas de Control de 
la CAO, a los correspondientes elementos del Sistema 
de Defensa Aerea. 

Este servicio de informaciôn de movimientos aareos 
se desarrollara de acuerdo con las normas establecidas 
en el correspondiente plan de control del espacio aareo. 

APENDICE A 

Reglas de vuelo de la circulaci6n aerea operativa 
(extracto) 

1. Reglas de vuelo visual operativos (OVFR) 

1.1 Un vuelo se realiza de acuerrdo con las reglas 
OVFR cuando el piloto de la aeronave, respetando las 
reglas que se establecen en el RCAO puede por si solo 
evitar las colisiones con otras aeronaves, terreno u obs­
taculos fijos. 

1.2 Excepto cuando 10 autorice la dependencia de 
control de transito "areo, en vuelo OVFR no se despegara 
ni se aterrizara en ningun aer6dromo dentro de una zona 
de control, ni se entrara en la zona de transito de aer6-
dromo 0 en el circuito de transito de dicho aerôdromo: 

a) Si el techo de nubes es inferior a 450 metros 
(1.500 ft); 0 

b) Si la visibilidad en tierra es inferior a 5 kil6metros. 

1.3 Velocidad.-Los vuelos OVFR no estan sujetos 
a limitaciones de velocidad, en funci6n de la clasificaci6n 
del espacio aareo, excepto para separaci6n de transito, 
segun las indicaciones de las dependencias de control 
de transito aareo. 

1.4 Vuelos nocturnos.-Los vuelos OVFR, entre la 
puesta y la salida del sol podran ser realizados en con­
diciones de vuelo visual, siempre que: 

a) En los aer6dromos de despegue y aterrizaje, y 
en las inmediaciones de astos, el techo de nubes sea 
superior a 450 metros (1.500 ft); y la visibilidad en tierra 
superior a 5 kil6metros, y 

b) En la ruta y zona de operaci6n las condiciones 
meteorol6gicas sean CAVOK. 

1.5 Vuelos OVFR especial.-Los vuelos OVFR rea­
lizados previa autorizaci6n de la dependencia de control 
de transito aareo en condiciones de visibilidad inferiores 
a las expresadas en 1.2 de este apandice, reciben el 
nombre de OVFR especiales. Cuando la visibilidad en 
tierra no sea inferior a 1.500 metros podra autorizarse 
vuelos OVFR especiales, siempre que mantengan la escu­
cha en la frecuencia correspondiente, para: 

a) Entrar en una zona de control para aterrizar 0 
despegar; 

b) Salir directamente desde una zona de control; 
c) Operar localmente dentro de una zona de control. 

1.6 Control de los vuelos OVFR. 

1.6.1 A menos que sea imprescindible para el cum­
plimiento de la misi6n, 0 10 autorice la autoridad com­
petente militar, 0 previa coordinaci6n de las autoridades 
ATS competentes civil/militar, los vuelos OVFR no ope­
raran, con excepci6n del espacio aareo reservado para 
instrucci6n 0 maniobras, en: 

FIR/UIR Madrid, Barcelona: 

a) A velocidades superiores a 1.0 mach. 
b) Por encima del nivel de vuelo 200. 

FIR/UIR Canarias: 

a) A velocidades superiores a 1.0 mach. 
b) Por encima del nivel de vuelo 150. 

Todos los vuelos realizados a velocidades y niveles 
superiores a los expresados en la tabla anterior se rea­
lizaran controlados por las dependencias de control de 
transito aareo CAO 0 por las dependencias de control 
del Sistema de Defensa Aarea. 

1.6.2 Los vuelos OVFR antes de realizar un vuelo 
controlado, 0 una parte de un vuelo controlado, obten­
dran la autorizaci6n del conırol de transito aareo. Asi­
mismo, observaran las disposiciones del control de tran­
sito aareo siempre que: 

a) Se realicen en espacio aareo en el que se sumi­
nistra servicio de control de transito aareo. 

b) Formen parte del transito de aer6dromo en aer6-
dromos controlados, 0 

c) Operen con caracter de vuelos OVFR especiales. 

1.6.3 Cuando se hava formalıı:ado un plan de vuelo 
para el que no sea necesario servicio de control de tran­
sito aareo y se despegue 0 aterrıce en un aer6dromo 
ubicado en una zona de control, 0 en un aer6dromo 
controlado, se solicitara las correspondientes autoriza­
ciones de la dependencia de transito aareo que preste 
servicio de control de transito aereo en esa zona de 
control 0 aer6dromo controlado. 

1.6.4 La autorizaci6n a que se hace referencia en 
el apartado anterior estara condicionada al techo de 
nubes y visibilidad recogidos en los procedimientos de 
los pasillos VFR/OVFR establecidos en las publicaciones 
de informaci6n aeronautica. Dictıos procedimientos 
deberan tener en cuenta las necesidades operativas de 
la CAO y las caraeteristicas tacnicas de los aviones 0 
helic6pteros. 

1.7 Aplicaci6n de las reglas VFR.-De conformidad 
con 10 establecido en 3.6 de estas normas, las reglas 
y procedimientos que figuran en el RCA para los vuelos 
VFR, serviran de complemento a las reglas OVFR esta­
blecidas en el RCAO. 

2. Reglas de vuelo instrumental operativas (OIFR) 

2.1 Control de los vuelos OIFR.-Los vuelos OL FR 
se realizaran siempre controlados 0 asesorados por las 
dependencias de control CAO. 

2.2 Equipamiento de las aeronaves.-Las aeronaves 
estaran dotıtdas de instrumentos adecuados y de equipo 
de navegaci6n apropiado a las rutas ATS/CAO en que 
hayan de volar y a las ayudas a la navegaci6n, civiles 
o militares, a utilizar. 

2.3 Velocidad.-No es de aplicaci6n la limitaci6n de 
velocidad establecida en funci6n de la clasificaci6n del 
espacio aareo, excepto para la separaci6n de transito, 
segun las indicaciones de las dependencias de control 
de transito aareo. 

2.4 Aplicaci6n de las reglas IFR.-De conformidad 
con 10 establecido en 2.6 de estas normas, las reglas 
y procedimientos que figuran en el RCA para los vuelos 
IFR controlados servira de complemento a las reglas OL FR 
establecidas en el RCAO. 

3. Reglas de vuelo de defensa aerea (ADFR) 

3.1 Son transitos que operan de acuerdo con las 
Reglas de Vuelo de Defensa Aarea (ADFR), los siguientes: 

Policia del aire. 
Interceptaciones/escolta a aeronaves en que viajen 

autoridades VIP. 
Interceptadores en ejercicios de defensa aarea (EDA). 
Defensa aarea activa (DAA). 
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3.2 Los transitos aereos actuando segun las ADFR: 

Operan sin reserva de espacio aereo. 
Despegan mediante «scramble» que en ciertos casos 

puede ser diferido. 
Un vuelo en formaei6n se considera una sola aerQ-

nave. 
No precisan formalizar un plan de vuelo. 
Tienen prioridad sobre el resto de las aeronaves. 

3.3 Procedimientos y maniobras de intercepta­
ei6n.-La palabra «interceptaei6n», en este contexto. na 
incluye: 

a) Los servicios de interceptaei6n y escolta propor­
cionados. a solicitud. a una aeronave en peligro de con­
formidad con 10 dispuesto en el libro noveno del RCA 
basada en los Convenios Internacionales de Aviaci6n 
CiviL. 

b) Los servieios de interceptaci6n y escolta propor­
cionados a aeronaves en las que viajan autoridades VIP. 
que se regiran por los procedimientos establecidos por 
el Mando Operativo Aereo (MOA). 

c) Las maniobras de interceptaei6n realizadas en 
cumplimiento de los planes de instrucei6n. 

3.3.1 La interceptaci6n de aeronaves eiviles se regi­
ra por las normas que figuran en el RCA. en cumplimiento 
del convenio sobre Aviaci6n Civillnternacional ratificado 
por Espafia. 

3.3.2 La interceptaci6n de aeronaves de Estado se 
regira por las normas establecidas en el RCA y RCAO. 

3.3.3 Se mantendra una estrecha coordinaei6n 
entre la dependeneia de control de interceptaci6n y la 
dependencıa correspondiente de los servieios de transito 
aereo durante todas las fases de la interceptaci6n de 
una aeronave civil. a fin de que se mantenga bien infor­
mada a la dependeneia de los servicios de transito aereo 
de los aconteeimientos. asi como de las medidas que 
se exigen de la interceptada. 

APENDICE B 

Tıpos de formadan 

Implican estar a la vista. Cerrada (1 ). Close. 

TƏctica (2). Spread. 
Ruta (abierta) Open. 

(3). 

Implica contacto radar con la Radar (4). Snake. 
aeronave que le precede. 

(1) las aeronaves est~n muy pr6ximas entre sf. La separaci6n 
entre ellas depende def tipo de aeronave, normalmente un fusela­
je/una envergadura. valanda ən diferentes planos horizontales sepa­
rados verticalmente con səlidə para los extremos de tas alas. 

(2) Oepende de la misi6n. Ocupan normalmente un solo nivəl 
de vuelo. pudiendo ocupar das niveles dependiendo del tipo de for­
maci6n y el numero de aeronaves que la componen. 

(3) Se utiliza principalmente para no fatigar a las tripulaciones 
an viajes 0 an vuelos de mucha duraci6n. La distancia əs aquella 
que permite a tas tripulaciones controlar la navegaci6n. mantener 
la integridad də la formadan y vigilar əl espacio aereo para evitar 
una colisi6n. la separaci6n maxima de cada elemento. respecto al 
piloto lider. es 1 NM lateral 0 longitudinalmente. y 100 ft vertical­
mente. 

(4) La separaci6n entre aeronaves se determina mediante el 
empleo del radar de abordo excepto en las maniobras de despegue 
y aterrizaje. Todas las aeronaves ocupan el mismo nivel de vuelo 
y la separaci6n oscila segun el tipo de radar de las aeronaves pudien­
do alcanzar una distancia miıxima de 7 NM (12 kiI6metros). 

APENDICEC 

Instrucciones para completar el formulario de plan 
devuelo CAO 

Generalidades: 

Siganse con exactitud los formatos prescritos y la 
manera de indicar los datos. 

Comiencese insertando los datos en el primer espa­
eio. Cuando hava exceso de espaeio. dejese este en 
blanco. 

Insertense siempre las horas con cuatro cifras. UTC. 
Insertense las duraeiones previstas con cuatro eifras 

(horas y minutos). 
Espacio sombreado que precede a la casilla 3. Para 

uso exclusivo de los servieios ATS y COM. a no ser que 
hava sido delegada la responsabilidad de originar los 
mensajes de plan de vuelo. 

Nota: EI termino «aer6dromo». en los planes de vuelo 
incluye tambien emplazamientos distintos a los definidos 
como aer6dromos. pero que pueden ser utilizados por 
algunos tipos de aeronaves. por ejemplo. helicôpteros 
o globos. 

Instrucciones para la inserci6n de los datos A TS: 

Completense las casillas 7 a 18 como se indica a 
continuaei6n. 

Completese tambien la casilla 19 como se indica a 
continuaei6n. 

Nota: Los numeros de las casillas del formulario na 
son consecutivas. ya que corresponden a los numeros 
de las secciones tipo de los mensajes ATS. 

Casilla 7: Identificaei6n de la aeronave (maximo siete 
caracteres).-En vuelos nacionales insertese el indicativo 
de lIamada radiotelef6nico tactico que emplee la unidad 
(por ejemplo Buho. D6lar. Dogo. etc.) con un maximo 
de cinco caracteres seguido de dos cifras. En vuelos 
haeia 0 en el extranjero se seguiran las instrucciones 
especificas existentes para tales vuelos. 

Casilla 8: Reglas de vuelo y tipo de vuelo (uno 0 
dos caracteres): 

Reglas de vuelo: Insertese una de las siguientes letras 
para indicar la clase de reglas de vuelo que el piloto 
se propone observar: 

1 si son OL FR (IFR). 
V si con OVFR (VFR). 
Y Y si soh OIFR (IFR) primero. 
Z si son OVFR (VFR) primero. 

Tipo de vuelo: Insertese una de las letras siguientes 
para indicar el tipo de vuelo: 

M si es militar usando CAG. 
X si es militar usando CAO 0 mixto. 

Casilla 9: Numero y tipo de aeronave y categoria de 
la estela turbulenta: 

Numero de aeronaves (1 6 2 caracteres). 
Insertese el numero de aeronaves. si se trata de mas 

de una. 
Tipo de aeronave (2 6 4 caracteres). 
Insertese el designador apropiado. segun se espe­

eifica en el Documento 8643 de la OACI-Designaeiones 
de tipos de aeronave-. 0 al designador militar espafiol 
en vigor si se trata de aeronave militar espafiola en vuelo 
nacional. 

Insertese ZZZZ e indiquese en la casilla 18 el nume­
rols y tipo/s de aeronaves. precedidos de TYP. si el 
designador na ha sido asignado. 0 si se trata de vuelos 
en formaei6n que comprendan mas de un tipo. 
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Categoria de estela turbulenta (un caracter): Insertese 
una barra oblicua, seguida de una de las letras siguientes, 
para indicar la categoria de estela turbulenta de la aera­
nave: 

H, pesada, para indicar un tipo de aeronave de masa 
maxima certificada de despegue de 136.000 kilogramos 
omas. 

M, media, para indicar un tipo de aeronave de masa 
maxima certificada de despegue de menos de 136.000 
kilogramos, pero mas de 7.000 kilogramos. 

L, ligera, para indicar un tipo de aeronave de masa 
maxima certificada de despegue de 7.000 kilogramos 
o menos. 

Casilla 10: Equipo: Equipo de radiocomunicaciones, 
de ayudas para la navegaciôn y la aproximaciôn: 

Insertese una letra, como sigue: 

N, si no se lIeva equipo COM ni equipo de ayudas 
para la navegaciôn y la aproximaciôn, para la ruta con­
siderada, 0 si el equipo no funciona, 0 

S, si se lIeva equipo normalizado COM y de ayudas 
para la navegaciôn y la aproximaciôn para la ruta con­
siderada y si tal equipo funciona, y/o (1) (2). 

Insertese una 0 mas de las letras siguientes para indi­
car el equipo COM y de ayudas para la navegaciôn y 
la aproximaciôn, disponible y que funciona: 

ALORANA 
B (sin asignar) 
CLORAN C 
DDME 
E Decca R 
FADF 
G (sin asignar) 
H HF RTFV 
I Navegaciôn inercial 
J (sin asignar) 
K (sin asignar) 
L ILS Z 

M Omega 
OVOR 
P Doppler 
Q (sin asignar) 
Equipo de ruta RNAV 
TTACAN 
U UFH RTF 
VHF RTF 
W) 
) cuando 10 
X) prescriba el ATS 
) 
Y) 
demas equipo instalado a 

bordo (3) 

Equipo SSR: Insertese uno de los caracteres siguien­
tes, para indicar el tipo de equipo SSR, en funciona­
miento, instalado a bordo: 

N NIL. 
A Respondedor-modo A (cuatro digitos-4.096 c6di­

gos). 
C Respondedor-modo A (cuatro digitos-4.096 côdi­

gos) y modo C. 
X Respondedor-modo S sin transmisiôn de identifi­

caciôn de aeronave ni de altitud de presiôn. 
P Respondedor-modo S, comprendida la transmisiôn 

de altitud de presiôn pero sin transmisi6n de identifi­
caci6n de aeronave. 

I Respondedor-modo S, comprendida la transmisi6n 
de identificaciôn de aeronave pero sin transmisi6n de 
altitud de presiôn. 

(1) Los equipos VHF ATF, ADF. VOR e ILS se consideran normalizados. 
səlvo que la autoridad ATS competente prescriba alguna otra combinaci6n. 

(2) Para 105 vuelos CAQ v/o mixtos tambien se consideraran norma­
lizados 105 equipos UHF RTF Y TACAN. 

(3) Si se usa la letra Z. especiffquese ən la casilla 18 cualquier otra 
tipo de quipo instalado a barda. precedido de COM/ v/o NAV/. segun corres­
ponda. 

S Respondedor-modo S, comprendida la transmisiôn 
de altitud de presiôn y la transmisi6n de identificaciôn 
de aeronave. 

Casilla 13: Aerôdromo de salida y hora: 

Insertese el indicador de lugar OACI de cuatro letras 
del aerôdromo de salida, 0 si no se ha asignado indicador 
de lugar; 

Insertese ZZZZ e indiquese, en la casilla 18, el nombre 
del aerôdromo, precedido de DEP /, 0 si el plan de vuelo 
se ha recibido de una aeronave en vuelo; 

Insertese AFIL e indiquese, en la casilla 18, el indi­
cador de lugar OACI de cuatro letras de la dependencia 
ATS de la cual pueden obtenerse datos del plan de vuelo 
suplementario, precedidos de DEP /; 

Luego, sin ningun espacio; 
Insertese para un plan de vuelo presentado antes de 

la salida, la hora prevista de fuera calzos, 0 para un 
plan de vuelo recibido de una aeronave en vuelo, la hora 
prevista 0 actual de paso sobre el primer punto de la 
ruta a la cual el plan de vuelo se refiere. 

Casilla 15: Ruta: 

Insertese la primera velocidad de crucero como en 
(a) y el primer nivel de crucero como en (b), sin espacio 
alguno entre ellos. . 

Luego, siguiendo la flecha, insertese la descripciôn 
de la ruta, como en (c) 0 (d). 

(a) Velocidad de crucero (maximo cinco caracteres): 

Insertese la «velocidad verdadera», para la primera 
parte 0 la totalidad del vuelo en crucero, en funciôn 
de: 

«kil6metros por hora», mediante la letra K seguida 
de cuatro cifras (ejemplo: K0830); 0 

«nudos», mediante la letra N seguida de cuatro cifras 
(ejemplo: N0486); 0 

«numero de mach», cuando la autoridad ATS com­
petente 10 hava prescrito, redondeando a las centesimas 
mas prôximas de unidad de mach, mediante la letra M 
seguida de tres cifras (ejemplo:M082). 

(b) Nivel de crucero (maximo cinco caracteres): 

Insertese el nivel de crucero proyectado para la pri­
mera parte 0 para toda la ruta que hava que volar, por 
mediode: 

«Nivel de vuelo», expresado mediante una F seguida 
de tres cifraş (ejemplo: F085, F330); 0 

«Nivel metrico normalizado en decenas de metros», 
expresado mediante una S seguida de cuatro cifras 
(ejemplo: Sl130); cuando 10 indiquen las autoridades 
ATS competentes; 0 

«Altitud en centenares de pies», expresada mediante 
una A seguida de tres cifras (ejemplo: A045; A 100); 
o 

«Altitud en decenas de metros», expresada mediante 
una M seguida de cuatro cifras (ejemplo: M0840). 

(c) Ruta para vuelos CAO: 

Insertese si el aer6dromo 0 base aerea de salida esta 
situado en una ruta CAO, 0 conectado a ella por un 
procedimiento de salida, el designador del primer punto 
o ayuda para la navegaci6n de la ruta seguido de la 
clave CAOP con espacio, 0 

Si el aer6dromo 0 base aerea de salida no esta en 
una ruta CAO, ni conectado a ella, la clave DCT, seguida 
del punto de encuentro con la ruta, seguida de la clave 
CAOP con espacio, 0 

Si se vuela fuera de ruta CAO, se insertara los puntos 
normalmente separados por no mas de treinta minutos 
de vuelo 0 por 370 kilômetros (200 NM), incluyendo 
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cada punto en el cual se piensa cambiar de velocidad 
o nivel. cambiar de derrota. 0 cambiar de reglas de vuelo. 

Nota: En el caso de salida normalizada 5610 sera nece­
sario especificar el fijo de transici6n que conecta con 
la ruta CAO. 

La forma de insertasr las rutas CAO. 105 puntos. horas. 
asi como de describir la ruta sera igual a la establecida 
para el plan de vuelos OACI. 

(d) Ruta para vuelos mixtos: 

Insertese la descripci6n cronol6gica de las fases de 
la ruta CAG 0 CAO segun la alternancia del vuelo. 

Insertese el punto de cambio de tipo de circulaci6n 
seguido de la barra separadora /. la hora y por ultimo 
la palabra elave CAGE 0 CAOP. dependiendo de si el' 
cambio es de CAO a CAG 0 de CAG a CAO (ejemplo: 
ABT /H 1200 CAOP). 

Luego. insertar la elave DCT para unir el punto de 
cambio de tipo de circulaci6n con el primer punto de 
la siguiente fase de ruta. siempre que no exista una 
ruta que 105 una. 

Casilla 16: Aer6dromo de destino y duraci6n total 
prevista. Aer6dromo de alternativa. 

Aer6dromo de destino y duraci6n total prevista (ocho 
caracteres) (1): 

Insertese el indicador de lugar OACI de cuatro letras 
del aer6dromo de destino. seguido. sin un espacio. de 
la duraci6n total prevista. 0 si no se ha asignado indicador 
de lugar. 

Insertese ZZZZ seguido. sin un espacio. de la duraci6n 
total prevista e indiquese en la casilla 18 el nombre 
del aer6dromo. precedido de DEST/. 

Casilla 18: Otros datos. 

Insertese 0 (cero) si no hay otros datos. 0 cualquier 
otra informaci6n necesaria. preferentemente en el orden 
indicado a continuaci6n. mediante el indicador apropiado 
seguido de una barra oblicua y de la informaci6n que 
ha de consignarse: 

EET / Designadores de puntos significativos 0 limite 
de la FIR y duraci6n total prevista hasta esos puntos. 
o designadores de limites de la FIR cuando esta prescrito 
en acuerdos regionales de navegaci6n aerea 0 por la 
autoridad ATS competente (2). Ejemplos: EET /CAP0745 
XYZ0830; EET /EINN0204. 

RIF / Los detalles relativos a la ruta que lIeva el nuevo 
aer6dromo de destino. seguido del indicador de lugar 
OACI. de cuatro letras. correspondiente a dicho aer6-
dromo. La ruta revisada debe ser objeto de renovaci6n 
en vuelo de la autorizaci6n. Ejemplos: RIF/DTA HEC 
KLAX; RIF/ESP.G94 CLA APPH; RIF/LEMD. 

REG/ Marcas de matricula de la aeronave. si son dis­
tintas de la identificaci6n de la aeronave consignada en 
la casilla 7. 

SEL/ Clave SELCAL. si esta prescrito por la autoridad 
ATS competente. OPR/ Nombre del explotador. si no 
se desprende elaramente de la identificaci6n de la aero­
nave consignada en la casilla 7. 

STS/ Raz6n del tratamiento especial por parte del 
ATS (ejemplos: aeronave hospital. un motor parado; 
STS/ONE ENG INOP). 

(1) En el easo de un plan de vuelo recibido de una aeronave 
en vuelo. la duraci6n total prevista se cuenta a partir del primer 
punto de la ruta a la que se aplica el plan de vuelo. 

(2) Na əs obligatorio insertar la duraci6n total prevista hasta 
105 limites de la FIR Madrid y Barcelona. 

TYP / Tipo(s) de aeronave. precedido(s) en caso nece­
sario del (de 105) numero(s) de aeronaves. cuando ZZZZ 
este insertado en la casilla 9. 

PER/ Datosde caracteristicas de la aeronave. cuando 
asi 10 prescrita la autoridad ATS competente. 

COM/ Datos importantes relativos al equipo de comu­
nicaciones segun 10 requiera la autoridad ATS compe­
tente (ejemplo: COM/UHF s6Iamente). 

NAV/: Datos importantes relativos al equipo de nave­
gaci6n segun 10 requiera la autoridad ATS competente 
(ejemplo: NAV/INS). 

DEP/ Nombre del aer6dromo de salida. cuando ZZZZ 
este insertado en la casilla 13. 0 el indicador de lugar 
OACI de cuatro letras de la ubicaci6n de la dependencia 
ATS de la cual pueden obtenerse datos del plan de vuelo 
suplementario. cuando AFIL este insertado en la casi­
lIa 13. 

DEST / Nombre del aer6dromo de destino. si se inserta 
ZZZZ en la casilla 16. 

ALTN/ Nombre del(os) aer6dromo(s) dealternativa. 
si se inserta ZZZZ en la casilla 16. 

RMK/ Cualquier otra observaci6n en lenguaje elaro. 
cuando asi 10 requiera la autoridad ATS competente 0 
cuando se estime necesario. 

. Casilla 19: Informaci6n suplementaria. 

Autonomia: Despues de E/. insertese un grupo de 
cuatro cifras para indicar la autonomia de combustible 
en horas y minutos. 

Personas a bordo: Despues de P /. insertese el numero 
total de personas (pasajeros y tripulantes) a bordo. cuan­
do asi 10 requiera la autoridad ATS competente. 

Insertese TBN (que ha de notificarse) si no se conoce 
el numero total de personas en el momento de presentar 
el plan de vuelo. 

Equipo de emergencia y supervivencia: 

R/ (radio): 

Tachese U si no esta disponible la frecuencia UHF 
de 243.0 MHz. 

Tachese V si no esta disponible la frecuencia VHF 
-de 121.5 MHz. 

Tachese E si no se dispone de radiobalizas de emer­
gencia para localizaci6n de aeronaves (ELBA). 

S/ (Equipo de supervivencia): 

Tachense todos los indicadores si no se lIeva a bordo 
equipo de supervivencia. 

Tachese\P si no se lIeva a bordo equipo de super­
vivencia polar. 

Tachese D si no se lIeva a bordo equipo de super­
vivencia para el desierto. 

Tachese M si no se lIeva a bordo equipo de super­
vivencia maritimo. 

Tachese J si no se lIeva a bordo equipo de super­
vivencia para la selva. 

J/ (Chalecos): 

Tachense todos los indicadores si no se lIevan a bordo 
chalecos salvavidas. 

TƏchese L si los chalecos salvavidas no estan dotados 
de luces. 

Tachese F si los chalecos salvavidas no estan equi­
pados con fluorescencia. 

Tachese U 0 V 0 ambos. segun se seiial6 en R/. 
para indicar los medios de comunicaci6n por radio que 
lIeven los chalecos. 

D/ (Botes neumaticos): 

(Numero). Tachense los indicadores D y C si no se 
lIevan botes neumaticos a bordo. y 
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(Capacidad). Insertese la capacidad total. numero de 
personas. de todos los botes neumaticos que se lIeven 
a bordo. y 

(Cubierta). Tachese el indicador C si los botes neu­
maticos no estan cubiertos. y 

(Color). Insertese el color de los botes neumaticos. 
si se lIevan a bordo. 

A/ (Color y marcas de la aeronave): Insertese el color 
de la aeronave y las marcas importantes. 

N/ (Observaciones): 

Tachese el indicador N si no hay observaciones. 0 
Indfquese todo otro equipo de supervivencia a bordo 

y cualquier otra observaci6n relativa a dicho equipo. 

G/ (Piloto): Insertese el nombre del comandante de 
la aeronave/jefe de formaci6n. 

6970 

COMUNIDAD AUTONOMA 
VALENCIANA 

LEY 2/1995. de 6 defebrero. de organizaci6n 
del Servicio de Emergencias de la Generalidad 
Valenciana. 

Sea notorio y manifiesto a todos los ciudadanos. que 
las Cortes Valencianas han aprobado y yo. de acuerdo 
con 10 establecido por la Constituci6n y el Estatuto de 
Autonomfa. en nombre del Rey. promulgo la siguiente 
Ley. 

PREAMBULO 

La necesidad de una respuesta eficaz de los servicios 
de salvamento ante cualquier circunstancia que puede 
poner en peligro la vida de las ·personas requiere de 
una organizaci6n adecuada en todo el territorio valen­
ciano. 

Pese a que la Comunidad Valenciana tiena compe­
tencias sobre prevenci6n y extinci6n de incendios fores­
tales y en protecci6n civil. la Generalidad no ha contado 
con una norma jurfdica propia que articule la organi­
zaci6n de los servicios de emergencia. que hoy cons­
tituyen una demanda insoslayable de la sociedad. 

Asimismo. los servicios de prevenci6n. extinci6n de 
incendios y salvamento. no se han desarrollado de mane- . 
ra que se consiga una cobertura adecuadadel territorio. 

Muchas comarcas interiores valencianas carecen de 
unos servicios acordes con las posibilidades actuales; 
el ejemplo de los incendios forestales ilustra c6mo en 
las zonas donde se asientan no siempre se tienen posi­
bilidades para atacar con la rapidez debida los incendios. 

La creaci6n de consorcios comarcales y provinciales 
de extinci6n de incendios. en los que la Generalidad 
ha venido colaborando. ejerciendo ademas la funci6n 
de direcci6n y coordinaci6n en la ıucha contra los incen­
dios forestales. ha favorecido la coordinaci6n de los ser­
vicios. pero tambien ha puesto de relieve sus insuficien­
cias. La creaci6n de consorcios no ha seguido pautas 
homogeneas. de suerte que hay una variedad poco jus­
tificable de regfmenes jurfdicos y de retribuciones. pese 
a la identidad de cometidos. Por otra parte. la Gene­
ralidad dispone de una participaci6n minoritaria en los 
consorcios. 10 que resta efectividad a la coordinaci6n 
de las tareas asumidas por los servicios comarcales de 

extinci6n de incendios. pese a la importante cuantia de 
los recursos allegados por la Comunidad Valencianş. 

La protecci6n civil. que es un servicio publico de larga 
tradici6n en otros pafses. tiene una corta vida entre noso­
tros. Sin embargo. la experiencia de la gesti6n admi­
nistrativa ha demostrado la urgencia de concebir una 
organizaci6n especffica para la protecci6n cuya misi6n 
sea precisamente prestar el soporte tecnico y los medios 
operativos'para remediar situaciones de emergencia. tan­
to derivadas de catastrofes naturales como del riesgo 
inherente a las multiples actividades cotidianas. 

La demanda social de una acci6n mucho mas agil 
y efectiva en la lucha contra los incendios forestales 
s610 puede ser atendida con una organizaci6n que aune 
bajo un mismo mando operativo los recursos disponi.bles. 
Pero la extinci6n de incendios. con ser una tarea prie­
ritaria. no agota los cometidos de la protecci6n civil .. 
Son los bomberos probablemente el brazo ejecutivo mas 
importante de la protecci6n ciudadana hasta el punto 
de poder afirmarse que una gran parte de su actividad 
esta dedicada al salvamento de personas y bienes 0 
a la adopci6n de medidas materiales de protecci6n bien 
alejadas del origen hist6rico de este cuerpo. Este es un 
hecho facilmente comprobable en la experiencia de los 
pafses desarrollados y que tiene su explicaci6n. tanto 
en la reducci6n del numero de incendios industriales 
y urbanos importantes por el constante perfeccionamien­
to de las medidas de seguridad como por la convicci6n 
ciudadana de que la respuesta de la protecci6n civil ante 
accidentes ordinarios 0 ante situaciones de emergencia 
constituye un servicio publico esencial. mas alla de cual­
quier consideraci6n jurfdica. 

Un grado de protecci6n civil comparable con los paf­
ses desarrollados en esta materia requiere. entonces. 
de la potenciaci6n de todos los servicios operativos rela­
cionados con las emergencias. con especial atenci6n 
a los cuerpi:ıs de bomberos. como eje medular de la 
acci6n de la Generalidad. En la circunstancia particular 
valenciana. los riesgos que afectan a nuestro territorio 
no pueden ser debidamente abordados sin la existencia 
de un servicio de emergencias en toda la Comunidad. 
que de la adecuada respuesta tecnica. La ley. pues. pre­
sigue el camino iniciado con la Ley 3/1993. de 9 de 
diciembre. Forestal de la Comunidad Valenciana. que 
ya habfa dispuesto la unificaci6n de la direcci6n tecnica 
de los trabajos de extinci6n de incendios y otra serie 
de medidas que se mantienen vigentes al no ser modi­
ficadas por la nueva norma. 

Para ello. es necesario optimizar el destino de los 
recursos que la Generalidad destina a ese fin publico 
y su adecuada distribuci6n territorial. que es el objetivo 
declarado de una ley apoyada en cinco grandes prin­
cipios: 

1. Una concepci6n integral del Servicio de Emer­
gencia que aune la prevenci6n urbana e industrial. pero 
tambien la rural y forestal. 

2. La colaboraci6n instrumental de todas las admi­
nistraciones publicas que tienen servicios de protecci6n 
civiL. 

3. La unificaci6n del mando. en las situaciones que 
10 requieran. en la Generalidad. porque es la principal 
responsable de los planes de protecci6n civiL. 

4. La constituci6n de una organizaci6n propia de 
la Generalidad. el Servicio de Emergencias que refuerce. 
mejore y complemente las actuaciones en la materia. 
con especial atenci6n a la lucha contra incendios fores­
tales y contra aquellos riesgos de mas incidencia en 
la Comunidad Valenciana. 

5. EI ofrecimiento a municipios' y diputaciones pro­
vinciales para que voluntariamente .incorporen sus 
medios al Servicio de Emergencias de la Generalidad. 


