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AUTORIDADES DE APLICACION

Las autoridades de aplicacién que actuaran en sus respectivas areas de responsabilidad son:

1. ADMINISTRACION NACIONAL DE AVIACION CIVIL
Balcarce 290 (C1064AAF) - Ciudad Auténoma de Buenos Aires - Republica Argentina

Tel: 54 11 5941-3100 / 3101
Web: www.anac.gov.ar

2. DIRECCION GENERAL DE INFRAESTRUCTURA Y SERVICIOS AEROPORTUARIOS
Balcarce 290 (C1064AAF) - Ciudad Auténoma de Buenos Aires - Republica Argentina

Tel/Fax: 54 11 5941-3120
Web: www.anac.gov.ar

3. JUNTA DE SEGURIDAD EN EL TRANSPORTE
Florida 361

C1005AAG - Ciudad Auténoma de Buenos Aires - Republica Argentina
Tel: 0800-333-0689
E-mail: info@)jst.gob.ar
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AUTORIDAD DE COORDINACION
Para la recepcion de consultas, presentaciéon de propuestas y notificacion de errores u omisiones dirigirse a:

1. UNIDAD DE PLANIFICACION Y CONTROL DE GESTION — DPTO. NORMATIVA AERONAUTICA,
NORMAS Y PROCEDIMIENTOS INTERNOS

Balcarce 290 (C1064AAF) - Ciudad Auténoma de Buenos Aires - Republica Argentina

Tel: 54 11 5941-3069

E-mail: normaer@anac.gov.ar
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RAAC PARTE 155 SUBPARTE A 1.1

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)
PARTE 155 — DISENO Y OPERACION DE HELIPUERTOS

SUBPARTE A — GENERALIDADES

Secc. Titulo

155.001 Generalidades

155.003 Aplicacion

155.005 Caracter de cada una de las partes
155.007 Definiciones particulares

155.009 Abreviaturas y Simbolos

155.011 Sistemas de referencias comunes

155.001 Generalidades

(a) Esta Parte establece la normativa para el disefio y habilitacion de helipuertos de superficie,
helipuertos elevados, heliplataformas y helipuertos a bordo de buques, y contiene las caracteristicas fisicas,
ayudas visuales, las superficies limitadoras de obstaculos y servicios con que deben contar los helipuertos
nacionales, y ciertas instalaciones y servicios técnicos que normalmente se suministran en un helipuerto. No
se tiene la intencion de que estas especificaciones limiten o regulen las operaciones de aeronaves.

(b) Al disefar un helipuerto, debe que considerarse el helicéptero de disefio critico, es decir, el que
tenga las mayores dimensiones y la mayor masa maxima de despegue (MTOW) para el cual esté previsto
el helipuerto.

(c) Las disposiciones sobre operaciones de helicopteros se presentan en el Anexo 6, Parte Il de la
OACI.
(d) En esta Regulacion se establecen las especificaciones minimas de helipuerto, para aeronaves con

las caracteristicas de las que estan actualmente en servicio o para otras semejantes que estén en proyecto.
Por consiguiente, no se tienen en cuenta las demas medidas de proteccion que podrian considerarse
adecuadas en el caso de aeronaves con mayores exigencias. Estos aspectos se dejan en manos de las
autoridades competentes para que los analicen y tengan en cuenta en funcion de las necesidades de cada
helipuerto.

(e) Las unidades de medida utilizadas en la presente Regulacion, se ajustan al Sistema internacional de
unidades (Sl), segun se especifica en el Anexo 5 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional. En los
casos en que el Anexo 5 permite la utilizacién de unidades opcionales ajenas al Sl, las mismas se indican
entre paréntesis a continuacién de las unidades basicas. Cuando se indiquen dos conjuntos de unidades, no
debe suponerse que los pares de valores son iguales e intercambiables. No obstante, puede inferirse que
se logra un nivel de seguridad operacional equivalente cuando se utiliza exclusivamente uno u otro conjunto
de unidades

155.003 Aplicacion

(a) La interpretacion de algunas de las especificaciones contenidas en ésta Regulacion requiere
expresamente que la Autoridad Competente obre segun su propio criterio, tome alguna determinacion o
cumpla determinada funciéon. En otras especificaciones no aparece la expresiéon “Autoridad
Competente”, pero esta implicita en ellas. En ambos casos, la responsabilidad de cualquier
determinacién o medida que sea necesaria, recaera en la autoridad que tenga jurisdiccion sobre el
helipuerto.

(b) Las especificaciones, a menos que se indique de otro modo en un determinado texto, se referiran a
todos los helipuertos abiertos al uso publico o privado. También se aplicaran a las areas para uso
exclusivo de helicopteros en un aerédromo dedicado principalmente para el uso de aviones.
Cuando sea pertinente, las disposiciones de la RAAC 154, se aplicaran a las operaciones de
helicopteros que se realicen en tales aerédromos.

ADMINISTRACION NACIONAL
DE AVIACION CIVIL
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SUBPARTE A 1.2 RAAC PARTE 155

(¢) En el Apéndice 3 incluye las especificaciones complementarias para helipuertos emplazados en
entorno antartico.

Nota: Las dimensiones que se tratan en este Manual se basan en la consideracién de helicopteros de un
solo Rotor principal. Para helicépteros de rotores en tandem, el disefio del helipuerto se basara en un
examen, caso por caso, de los modelos especificos, aplicando los requisitos basicos de area de
seguridad operacional y areas de proteccién especificados en esta Parte. Las especificaciones de las
Subpartes se aplican a los helipuertos con procedimientos visuales que pueden, o no, incorporar el
uso de una aproximacién o salida a un punto en el espacio. Especificaciones adicionales para
helipuertos con capacidad de operaciones por instrumentos con aproximaciones que no son de
precision o de precisién y salidas por instrumentos se detallan en el Apéndice D. Las especificaciones
de esta Parte no se aplican a los hidrohelipuertos (toma de contacto o elevacion inicial en la superficie
del agua).

(d) Siempre que en esta Parte se haga referencia a un color, se aplicara la especificacién dadas en el
Apéndice 1 de la RAAC 154 para el color de que se trate.

155.005 Caracter de cada una de las partes

Las partes que componen ésta Regulacién, tiene el caracter que se indica:

(a) Norma: Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracion, material, performance,
personal o procedimiento, cuya aplicacién uniforme se considera necesaria para la seguridad
operacional o regularidad de la navegacion aérea.

(b) Recomendacion: Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracién, material,
performance, personal o procedimiento, cuya aplicacion uniforme se considera conveniente por
razones de seguridad operacional, regularidad o eficiencia de la navegacion aérea internacional, y
a la cual, trataran de ajustarse los explotadores, operadores y responsables de la provisién de las
mismas.

(c) Apéndices: Texto que por conveniencia se agrupa por separado, pero que forma parte de las
normas y recomendaciones.

(d) Definiciones: Terminologia empleada en las normas y recomendaciones, que no es explicita
porque no tiene el significado corriente. Las definiciones no tienen caracter independiente, pero son
parte esencial de cada una de las normas y recomendaciones en que se usa el término, ya que
cualquier cambio en el significado de éste afectaria la disposicion.

(e) Tablas y Figuras: Aclaran o ilustran una norma o recomendacion y a las cuales éstos hacen
referencia, forman parte de la norma o recomendacién correspondiente y tienen el mismo caracter.

(f) Introducciones: Contienen texto explicativo al principio de las Subpartes, capitulos a fin de facilitar
la comprension de la aplicacion del texto.

(g) Notas: Proporcionan datos o referencias acerca de las normas o recomendaciones que se trate, sin
formar parte de tales normas o recomendaciones.

(h) Adjuntos: Comprenden textos que suplementan los de las normas y recomendaciones, o incluidos
como orientacion para su aplicacion.

155.007 Definiciones particulares

Los términos y expresiones indicados a continuacion que figuran en esta Parte, tienen el significado
siguiente:

Accidente: Todo suceso relacionado con la utilizacion de una aeronave, que ocurre dentro del periodo
comprendido entre el momento en que una persona entra a bordo de la aeronave, con la intenciéon de
realizar un vuelo, y el momento en que todas las personas han desembarcado, durante el cual:

(1). cualquier persona sufre lesiones mortales o graves a consecuencia de:
(i). hallarse en la aeronave, o
(ii). por contacto directo con cualquier parte de la aeronave, incluso las partes que se hayan
desprendido de la aeronave, o
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(iii). por exposicion directa al chorro de un reactor, excepto cuando las lesiones obedezcan a causas
naturales, se las haya causado una persona a si misma o hayan sido causadas por otras personas
o se trate de lesiones sufridas por pasajeros clandestinos escondidos fuera de las areas
destinadas normalmente a los pasajeros y la tripulacién; o

(2). la aeronave sufre dafios o roturas estructurales que:
(i). afectan adversamente su resistencia estructural, su performance o sus caracteristicas de vuelo; y
(ii)). que normalmente exigen una reparacion importante o el recambio del componente afectado,
excepto por falla o dafios del motor, cuando el dafio se limita al motor, su capé o sus accesorios; o
por danos limitados en las hélices, extremos de ala, antenas, neumaticos, frenos o carenados,
pequefias abolladuras o perforaciones en el revestimiento de la aeronave; o

(3). la aeronave desaparece o es totalmente inaccesible.

Nota 1.- Para uniformidad estadistica Gnicamente, toda lesiéon que ocasione la muerte dentro de los treinta
dias contados a partir de la fecha en que ocurrié el accidente esta clasificada por la OACI como lesion
mortal.

Nota 2.- Una aeronave se considera desaparecida cuando se da por terminada la bisqueda oficial y no se
han localizado los restos.

Actuacién humana. Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en la seguridad y eficiencia de
las operaciones aeronauticas.

Aeronave. Toda maquina que puede sustentarse en la atmdsfera por reacciones del aire que no sean las
reacciones del mismo contra la superficie de la tierra.

Aeronave de alas rotativas: Es un aerodino cuya sustentacion en el aire se debe, principalmente, a las
reacciones aerodinamicas sobre sus alas o palas que giran alrededor de un eje, las cuales forman parte del
rotor.

Aeropuerto: Son aeropuertos aquellos helipuertos publicos que cuentan con servicios o intensidad de
movimiento aéreo que justifiquen tal denominacién. Aquellos helipuertos publicos o aeropuertos destinados
a la operacion de aeronaves provenientes del o con destino al extranjero, donde se presten servicios de
sanidad, aduana, migraciones y otros, se denominaran helipuertos o aeropuertos internacionales.

Nota: La reglamentacion determinara los requisitos a que deberan ajustarse para que sean considerados
como tales.

AGA. Helipuertos y Ayudas terrestres.

Altura elipsoidal (altura geodésica). La altura relativa al elipsoide de referencia, medida a lo largo de la
normal elipsoidal exterior por el punto en cuestion.

Altura: Distancia vertical entre un nivel, punto u objeto considerado como punto, y una referencia
especificada.

Altura ortométrica. Altura de un punto relativa al geoide, que se expresa generalmente como una
elevacion MSL.

Aproximacion a un punto en el espacio (PinS). La aproximacion a un punto en el espacio se basa en el
GNSS y constituye un procedimiento de aproximacion disefiado para helicépteros unicamente. Esta
aproximacioén se alinea con un punto de referencia ubicado de manera tal que puedan realizarse las
maniobras de vuelo subsiguientes o una aproximaciéon y aterrizaje con maniobra de vuelo visual en
condiciones visuales adecuadas para ver y evitar obstaculos.

Area de aproximacion final y de despegue (FATO). Area definida en la que termina la fase final de la
maniobra de aproximacion hasta el vuelo estacionario o el aterrizaje y a partir de la cual empieza la
maniobra de despegue. Cuando la FATO esté destinada a helicopteros que operen en la Clase de
performance 1, el area definida comprendera el area de despegue interrumpido disponible.

Area de despegue interrumpido. Area definida en un helipuerto idénea para que los helicépteros que
operen en la Clase de performance 1 completen un despegue interrumpido.

ADMINISTRACION NACIONAL 2° Edicion
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SUBPARTE A 1.4 RAAC PARTE 155

Area de proteccion. Area definida alrededor del puesto de estacionamiento, dispuesta para reducir el
riesgo de que se produzcan dafios si el helicoptero accidentalmente sobresale del puesto de
estacionamiento.

Area de seguridad operacional. Area definida de un helipuerto en torno a la FATO, que esta despejada de
obstaculos, salvo los que sean necesarios para la navegacion aérea y destinada a reducir el riesgo de
dafios de los helicépteros que accidentalmente se desvien de la FATO.

Area de toma de contacto y de elevacién inicial (TLOF). Area que permite la toma de contacto o la
elevacion inicial de los helicopteros.

Atmoésfera tipo: (Atmdsfera definida en el Documento 7488/2 — OACI) Una atmdsfera definida como sigue:

(a) El aire es un gas perfecto seco;
(b) Las constantes fisicas son:
(i) Masa molar media al nivel del mar: MO= 28,964420 x 10-3 kg/mol-1
(i) Presion atmosférica al nivel del mar: PO = 1013,25 hPa
(iii) Temperatura al nivel del mar: t0 = 15°C TO = 288,15K
(iv) Densidad atmosférica al nivel del mar: PO = 1,2250 kg/m3
(v) Temperatura de fusion del hielo: Ti = 273,15K
(vi) Constante universal de los gases perfectos: R* = 8,31432 JK-1 mol-1

(c) los gradientes térmicos son:

Altitud
Geopotencial Gradiente térmico
(km) (Kelvin por kilometro
geopotencial patrén)
De A
-5.0 11.0 -6.5
11.0 20. 0.0
20.0 32.0 +1.0
32.0 47.0 +2.8
47.0 51.0 0.0
51.0 71.0 -2.8
71.0 80.0 -2.0

Autoridad Aeronautica. Es aquella mencionada en el prélogo — Autoridades de Aplicacion de esta Parte,
incluyendo las Direcciones competentes, asi como también toda otra persona a quien dicha autoridad
delegue sus funciones para que, actuando en su nombre, fiscalice el cumplimiento de las presentes
regulaciones y del Reglamento de Aeronavegabilidad en su ambito de competencia.

Autoridad ATS competente: La autoridad apropiada, designada por el Estado responsable de proporcionar
los servicios de transito aéreo en el espacio aéreo que se trate.

Baliza. Objeto expuesto sobre el nivel del terreno para indicar un obstaculo o trazar un limite.

Calendario. Sistema de referencia temporal discreto que sirve de base para definir la posiciéon temporal con
resolucion de un dia (ISO 19108%).

Calendario gregoriano. Calendario que se utiliza generalmente; se establecié en 1582 para definir un afo
que se aproxima mas estrechamente al afio tropical que el calendario juliano (ISO 19108%).

Nota.— En el calendario gregoriano los afios comunes tienen 365 dias y los bisiestos 366, y se dividen
en 12 meses sucesivos.

Calidad de los datos. Grado o nivel de confianza de que los datos proporcionados satisfaran los requisitos
del usuario de datos en lo que se refiere a exactitud, resolucion e integridad.
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Calle de rodaje para helicopteros. Trayectoria definida en un helipuerto destinada al movimiento en
tierra de helicopteros y que puede combinarse con una ruta de rodaje aéreo para permitir el rodaje en
tierra y aéreo.

Circulo de posicionamiento para toma de contacto (TDPC). Sefial de posicionamiento para toma
de contacto (TDPM) que tiene forma de circulo y se usa para el posicionamiento omnidireccional en la
TLOF.

Clasificacion de los datos aeronauticos de acuerdo con su integridad. La clasificacion se basa en
el riesgo potencial que podria conllevar el uso de datos alterados. Los datos aeronauticos se clasifican
como:

a) datos ordinarios: muy baja probabilidad de que, utilizando datos ordinarios alterados, la
continuaciéon segura del vuelo y el aterrizaje de una aeronave corran riesgos graves que
puedan originar una catastrofe;

b) datos esenciales: baja probabilidad de que, utilizando datos esenciales alterados, la
continuaciéon segura del vuelo y el aterrizaje de una aeronave corran riesgos graves que
puedan originar una catastrofe; y

c) datos criticos: alta probabilidad de que, utilizando datos criticos alterados, la continuacion
segura del vuelo y el aterrizaje de una aeronave corran riesgos graves que puedan originar
una catastrofe.

Condiciones meteorologicas de vuelo por instrumentos (IMC).Condiciones meteorolégicas expresadas
en términos de visibilidad, distancia desde las nubes y techo de nubes, inferiores a los minimos
especificados para las condiciones meteoroldgicas de vuelo visual.

Condiciones meteoroldgicas de vuelo visual (VMC). Condiciones meteorolégicas expresadas en
términos de visibilidad, distancia desde las nubes y techo de nubes, iguales 0 mejores que los minimos
especificados.

Control de transito aéreo: Es un servicio operado por una autoridad competente para promover un flujo de
transito aéreo seguro, ordenado y expedito.

“D”. Maxima dimension total del helicoptero cuando los rotores estén girando medida a partir de la
posicion mas adelantada del plano de trayectoria del extremo del rotor principal a la posicién mas atrasada
del plano de trayectoria del extremo del rotor de cola o estructura del helicéptero.

D de diseio. La dimension D del helicoptero de disefio.

Declinacién de la estacién. Variacion de alineaciéon entre el radial de cero grados del VOR y el norte
verdadero, determinada en el momento de calibrar la estacién VOR.

Distancias declaradas — helipuertos

a) Distancia de despegue disponible (TODAH). La longitud de la FATO mas la longitud de la zona libre
de obstaculos para helicopteros (si existiera), que se ha declarado disponible y adecuada para que
los helicépteros completen el despegue.

b) Distancia de despegue interrumpido disponible (RTODAH). La longitud de la FATO que se ha
declarado disponible y adecuada para que los helicépteros que operen en la Clase de performance
1 completen un despegue interrumpido.

c) Distancia de aterrizaje disponible (LDAH). La longitud de la FATO mas cualquier area adicional que
se ha declarado disponible y adecuada para que los helicépteros completen la maniobra de
aterrizaje a partir de una determinada altura.

Elevacion: Distancia vertical entre un punto o nivel en la superficie de la tierra, o unido a ella, y el nivel
medio del mar.

Elevacion del helipuerto. Elevacién del punto mas alto de la FATO.
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la anchura.

Estudio Aeronautico. Un estudio aeronautico es un estudio de un problema aeronautico para determinar
posibles soluciones y seleccionar aquella que resulte aceptable sin que afecte negativamente la seguridad.
El estudio aeronautico sera normalmente llevado a cabo por la autoridad aeronautica.

Exactitud. Grado de conformidad entre el valor estimado o medido y el valor real.

Nota.— En la medicion de los datos de posicién, la exactitud se expresa normalmente en términos de
valores de distancia respecto a una posicion ya determinada, dentro de los cuales se situara la
posicién verdadera con un nivel de probabilidad definido.

Explotador de Helipuerto. Persona fisica o juridica, de derecho publico o privado, nacional o extranjera, a
la que se le ha otorgado la explotacion, administracion, mantenimiento y funcionamiento de un helipuerto,
aun sin fines de lucro.

Factores humanos (Ver actuacion humana): Capacidades y limitaciones humanas que tienen impacto en la
seguridad y eficiencia de las operaciones aeronauticas.

FATO de tipo pista de aterrizaje. Una FATO con caracteristicas similares a una pista de aterrizaje en
cuanto a su forma.

Fiabilidad del sistema de iluminacién. La probabilidad de que el conjunto de la instalacion funcione dentro
de los limites de tolerancia especificados y que el sistema sea utilizable en las operaciones.

FOD (Objeto extrafio): Un objeto inanimado dentro del area de movimiento que no tenga una funcién
operacional o aeronautica y pueda representar un peligro para las operaciones de las aeronaves.

Geoide. Superficie equipotencial en el campo de gravedad de la Tierra que coincide con el nivel medio del
mar (MSL) encalma y su prolongacion continental.

Nota.— EIl geoide tiene forma irregular debido a las perturbaciones gravitacionales locales (mareas,
salinidad, corrientes, etc.) y la direccion de la gravedad es perpendicular al geoide en cada punto.

Helicoptero: Aeronave de alas rotativas que, para su desplazamiento horizontal, depende principalmente
de sus rotores accionados por motores.

Helicoptero de Clase de performance 1. Helicéptero cuya performance, en caso de falla del grupo motor
critico, permite aterrizar en la zona de despegue interrumpido o continuar el vuelo en condiciones de
seguridad hasta una zona de aterrizaje apropiada, segun el momento en que ocurra la falla.

Helicoptero de Clase de performance 2. Helicdptero cuya performance, en caso de falla del grupo motor
critico, permite continuar el vuelo en condiciones de seguridad, excepto que la falla se presente antes de un
punto definido después del despegue o después de un punto definido antes del aterrizaje, en cuyos casos
puede requerirse un aterrizaje forzoso.

Helicoptero de Clase de performance 3. Helicdptero cuya performance, en caso de falla del grupo motor
en cualquier punto del perfil de vuelo, debe requerir un aterrizaje forzoso.

Heliplataforma: Helipuerto situado en una estructura mar adentro, ya sea flotante o fija.

Helipuerto: Area definida de tierra o sobre una estructura (que incluye todas sus edificaciones,
instalaciones y equipos) destinada total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento en superficie de
helicopteros.

Helipuerto a bordo de un buque. Helipuerto situado en un buque que puede haber sido o no construido ex
profeso. Los helipuertos a bordo de un buque construidos ex profeso son aquellos disefiados
especificamente para operaciones de helicopteros. Los no construidos ex profeso son aquellos que utilizan
un area del buque capaz de soportar helicopteros, pero que no han sido disefados especificamente para tal
fin.

Helipuerto de alternativa: Helipuerto especificado en el plan de vuelo, al cual puede dirigirse el helicoptero
cuando no sea aconsejable aterrizar en el helipuerto de aterrizaje previsto.
Nota: El helipuerto de alternativa puede ser el helipuerto de salida.
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Helipuerto de superficie: Helipuerto emplazado en tierra o sobre una estructura en la superficie del agua.

Helipuerto elevado: Helipuerto emplazado sobre una estructura terrestre elevada.

Incidente. Todo suceso relacionado con la utilizacién de una aeronave, que no llegue a ser un accidente,
que afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones.

Incidente grave: Incidente en el que intervienen circunstancias que indican que casi hubo un accidente,
que esta relacionado con la utilizaciéon de una aeronave.

Integridad (datos aeronauticos). Grado de garantia de que no se han perdido ni alterado ninguna de las
referencias aeronauticas ni sus valores después de la obtencion original de la referencia o de una enmienda
autorizada.

Intensidad efectiva. La intensidad efectiva de una luz de destellos es igual a la intensidad de una luz fija
del mismo color que produzca el mismo alcance visual en idénticas condiciones de observacion.

IFR. Sigla utilizada para designar las reglas de vuelo por instrumentos.
IMC. Sigla utilizada para designar las condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos.

Lugares aptos: Son considerados aquellos lugares que previamente denunciados ante la Autoridad
Aeronautica se utilicen habitual o periddicamente para las operaciones de aterrizaje y despegue, y que
tengan todas las caracteristicas que permitan garantizar, bajo la responsabilidad del piloto, una total
seguridad para la operacion y terceros

Luz aeronautica de superficie. Toda luz dispuesta especialmente para que sirva de ayuda a la navegacion
aérea, excepto las ostentadas por las aeronaves.

Luz de descarga de condensador. Ldmpara en la cual se producen destellos de gran intensidad y de
duracion extremadamente corta, mediante una descarga eléctrica de alto voltaje a través de un gas
encerrado en un tubo.

Luz fija. Luz que posee una intensidad luminosa constante cuando se observa desde un punto fijo.

Margen. Banda de terreno que bordea los laterales de un pavimento, tratada de forma que sirva de
transicion entre ese pavimento y el terreno adyacente.

Método recomendado. Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracién, material, performance,
personal o procedimiento, cuya aplicacion uniforme se considera conveniente por razones de seguridad,
regularidad o eficiencia de la navegacion aérea, y a la cual, trataran de ajustarse los explotadores de los
helipuertos.

Norma. Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracion, material, performance, personal o
procedimiento, cuya aplicacion uniforme se considera necesaria para la seguridad o regularidad de la
navegacion aérea y a la que se ajustaran los explotadores de los helipuertos. En el caso de que sea
imposible su cumplimiento, es obligatorio hacer la correspondiente notificacion a la Autoridad Aeronautica.

Nieve (en tierra).

a) Nieve seca. Nieve que, si esta suelta, se desprende al soplar o, si se compacta a mano, se
disgrega inmediatamente al soltarla. Densidad relativa: hasta 0,35 exclusive.

b) Nieve mojada. Nieve que, si se compacta a mano, se adhiere y muestra tendencia a formar
bolas, o se hace realmente una bola de nieve. Densidad relativa: de 0,35 a 0,5 exclusive.

c) Nieve compactada. Nieve que se ha comprimido hasta formar una masa sélida que no admite
mas compresion y que mantiene su cohesion o se rompe a pedazos si se levanta. Densidad
relativa: 0,5 o mas.

Nieve fundente. Nieve saturada de agua que, cuando se le da un golpe contra el suelo con la suela del
zapato, se proyecta en forma de salpicaduras. Densidad relativa: de 0,5 a 0,8.

Nota.— Las mezclas de hielo, de nieve o de agua estancada pueden, especialmente cuando hay
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precipitacion de lluvia, de lluvia y nieve o de nieve, tener densidades relativas superiores a 0,8. Estas
mezclas, por su gran contenido de agua o de hielo, tienen un aspecto transparente y no traslicido, lo cual,
cuando la mezcla tiene una densidad relativa bastante alta, las distingue facilmente de la nieve fundente.

Noche: Las horas comprendidas entre el fin del crepusculo civil vespertino y el comienzo del crepusculo civil
matutino, o cualquier otro periodo entre la puesta y la salida del sol que especifique la autoridad
correspondiente.

Nota: El crepusculo civil termina por la tarde cuando el centro del disco solar se halle a 6° por debajo del
horizonte y empieza por la mafiana cuando el centro del disco solar se halle a 6° por debajo del horizonte.

Objeto frangible. Objeto de poca masa disefiado para quebrarse, deformarse o ceder al impacto, de
manera que represente un peligro minimo para las aeronaves.

Nota.— En el Manual de disefio de helipuertos (Doc 9157), Parte 6 de la OACI, se da orientacion sobre
disefio en materia de frangibilidad.

Obstaculo. Todo objeto fijo (ya sea temporal o permanente) o mévil, o partes del mismo, que:
a) esté situado en un area destinada al movimiento de las aeronaves en la superficie; o
b) sobresalga de una superficie definida destinada a proteger las aeronaves en vuelo; o

c) esté fuera de las superficies definidas y sea considerado como un peligro para la navegacion
aérea.

Ondulacion geoidal. La distancia del geoide por encima (positiva) o por debajo (negativa) del elipsoide
matematico de referencia.

Nota.— Con respecto al elipsoide definido del Sistema Geodésico Mundial — 1984 (WGS-84), la diferencia
entre la altura elipsoidal y la altura ortométrica en el WGS-84 representa la ondulacién geoidal en el WGS-
84.

Operaciones en Clase de performance 1. Operaciones con una performance tal que, en caso de falla del
motor critico, permite al helicoptero continuar el vuelo en condiciones de seguridad hasta un area de
aterrizaje apropiada, a menos que la falla ocurra antes de alcanzar el punto de decision para el despegue
(TDP) o después de pasar el punto de decision para el aterrizaje (LDP), casos en que el helicoptero debe
poder aterrizar dentro del area de despegue interrumpido o de aterrizaje.

Operaciones en Clase de performance 2. Operaciones con una performance tal que, en caso de falla del
motor critico, permite al helicoptero continuar el vuelo en condiciones de seguridad hasta un area de
aterrizaje apropiada, salvo si la falla ocurre al principio de la maniobra de despegue o hacia el final de la
maniobra de aterrizaje, casos en que podria ser necesario un aterrizaje forzoso.

Operaciones en Clase de performance 3. Operaciones con una performance tal que, en caso de falla del
motor en cualquier momento durante el vuelo, podria ser necesario un aterrizaje forzoso.

Piloto: Genéricamente, es el titular de un Certificado de Idoneidad Aeronautica que le permite operar o
controlar una aeronave o asistir en su operacion, durante el tiempo de vuelo.

Piloto al mando: Piloto designado por el explotador, o por el propietario en caso de la aviacion general,
para estar al mando y encargarse de la realizaciéon segura de un vuelo.

Plataforma. Area definida, en un helipuerto ¢ helipuerto terrestre, destinada a dar cabida a las aeronaves
para los fines de embarque o desembarque de pasajeros, correo o carga, abastecimiento de combustible,
estacionamiento o mantenimiento.

Plataforma de viraje en la pista. Una superficie definida en el terreno de un helipuerto, adyacente a una
pista con la finalidad de completar un viraje de 180° sobre la pista.

Programa de seguridad operacional. Conjunto integrado de reglamentos, procedimientos y actividades
encaminados a mejorar los niveles de seguridad operacional.
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Puesto de estacionamiento de helicépteros. Zona definida dispuesta para recibir helicépteros con
fines de embarque y desembarque de pasajeros, carga 0 correo; abastecimiento de combustible,
estacionamiento o mantenimiento; y TLOF en los casos en que se prevean operaciones de rodaje aéreo.

Punto de referencia de helipuerto. (HRP) Punto cuya situacion geogréafica designa al helipuerto y que
normalmente de establece en el centro de la FATO.

Referencia (datum). Toda cantidad o conjunto de cantidades que pueda servir como referencia o base para
el calculo de otras cantidades.

Referencia geodésica. Conjunto minimo de parametros requerido para definir la ubicacion y orientacién del
sistema de referencia local con respecto al sistema/marco de referencia mundial.

Reflectancia: Es la relacion entre el flujo luminoso reflejado por un cuerpo y el flujo luminoso que dicho
cuerpo recibe.

Rodaje aéreo. Movimiento de un helicoptero o aeronave con caracteristicas de despegue y aterrizaje
vertical (VTOL) por encima de la superficie de un aer6dromo, normalmente con efecto de suelo y a una
velocidad respecto al suelo normalmente inferior a 37 km/h (20 kt).

Ruta de rodaje para helicépteros. Trayectoria definida y establecida para el movimiento de helicopteros
de una parte a otra del helipuerto.

a) Ruta de rodaje aéreo: Ruta sefalizada de rodaje destinada al rodaje aéreo.

b) Ruta de rodaje en tierra: Ruta de rodaje centrada en la calle de rodaje..

Seial de posicionamiento para toma de contacto (TDPM). Sefial o serie de sefiales ubicadas en la TLOF
que sirven de referencia visual para el posicionamiento del helicoptero.

Superficie resistente a cargas dinamicas. Superficie capaz de soportar las cargas generadas por un
helicoptero que realiza sobre la misma una toma de contacto de emergencia.

Superficie resistente a cargas estaticas. Superficie capaz de soportar la masa de un helicoptero situado
encima de la misma.

Seguridad Operacional. Estado en el que los riesgos asociados a las actividades de aviacién relativas a la
operacion de las aeronaves, o que apoyan directamente dicha operacion, se reducen y controlan a un nivel
aceptable

Seial. Simbolo o grupo de simbolos expuestos en la superficie del area de movimiento a fin de transmitir
informacioén aeronautica.

Servicio de transito aéreo. Expresidén genérica que se aplica, segun el caso, a los servicios de informacion
de vuelo, alerta, asesoramiento de transito aéreo, control de transito aéreo (servicios de control de area,
control de aproximacion o control de helipuerto).

Sistema de gestion de la seguridad operacional. Programa sistémico que incluye la estructura organica,
lineas de responsabilidad, politicas y procedimientos necesarios, tendiente a lograr niveles mas elevados de
seguridad operacional.

Tiempo de conmutacion (luz). El tiempo requerido para que la intensidad efectiva de la luz medida en una
direccion dada disminuya a un valor inferior al 50% y vuelva a recuperar el50% durante un cambio de la
fuente de energia, cuando la luz funciona a una intensidad del 25% o mas.

Tiempo maximo de efectividad. Tiempo estimado durante el cual el anticongelante (tratamiento) impide la
formacién de hielo y escarcha, asi como la acumulacion de nieve en las superficies del avidon que se estan
protegiendo (tratadas).

Torre de control de helipuerto (TWR): Dependencia establecida para facilitar servicio de control de
transito aéreo al transito de helipuerto.

Tramo visual de una aproximacién a un punto en el espacio (PinS). Este es el tramo que corresponde a
un procedimiento de aproximacion PinS de un helicdptero desde el MAPt hasta el lugar de aterrizaje para un
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procedimiento PinS “proseguir visualmente”. El tramo visual conecta el punto en el espacio (PinS) con el
lugar de aterrizaje.

Nota.— En los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea (PANS-OPS. Doc 8168) se
establecen los criterios relativos al disefio de procedimientos para una aproximacion PinS y los requisitos de
disefio pormenorizados para un tramo visual.

Valor D: Dimensién delimitante, expresada en términos de “D”, de un helipuerto, heliplataforma o helipuerto
a bordo de un buque, o una zona definida de su interior.

Via de vehiculos. Un camino de superficie establecido en el drea de movimiento destinado a ser utilizado
exclusivamente por vehiculos.

Visibilidad en tierra. Visibilidad en un helipuerto, indicada por un observador competente o por sistemas
automaticos.

VMC. Sigla utilizada para designar las condiciones meteoroldgicas de vuelo visual.
VFR. Sigla utilizada para designar las reglas de vuelo visual.

Zona de carga y descarga con malacate. Area prevista para el transbordo en helicéptero de personal o
suministros hacia o desde un buque.

Zona libre de obstaculos para helicopteros. Area definida en el terreno o en el agua, designada o
preparada como area adecuada sobre la cual un helicoptero que opere en la Clase de performance 1 pueda
acelerar y alcanzar una altura especificada.

Zona de control. Espacio aéreo controlado que se extiende hacia arriba desde la superficie terrestre hasta
un limite superior especificado.

155.009 Abreviaturas y Simbolos

(a) Abreviaturas

AC Circular de Asesoramiento de la FAA-USA (Advisory Circular)
APAPI Indicador simplificado de trayectoria de aproximacion de precision
ASPSL Conjuntos de luces puntuales segmentadas

ATS Servicio de transito aéreo

C Grados Celsius

CAF Equipo extintor de espuma por gas comprimido
Cd Candela

CIE Comision Internacional de Luminotecnia

cm Centimetro

DIFFS Sistema de extincion de incendios integrado en la plataforma

FAA Administracion Federal de Aviacion-U.S.A.(Federal Aviation Administration )
FAS Sistema de aplicacion fijo

FATO Area de aproximacién final y de despegue

FFAS  Sistema fijo de aplicacién de espuma

FMS Sistema monitor fijo

ft Pie

GNSS Sistema mundial de navegacién por satélite

HAPI Indicador de trayectoria de aproximacion por helicoptero
HFM Manual de vuelo del helicoptero

Hz Hertzio

IMC Condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos
K Grados Kelvin

kg Kilogramo

km Kilébmetro

km/h Kilometro por hora

kt Nudo

L Litro

Ib Libra
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LDAH Distancia de aterrizaje disponible
L/min Litros por minuto
LOA Area con obstaculos sujetos a restricciones

LOS Sector con obstaculos sujetos a restricciones
LP Tablero luminiscente

m Metro

MAPt Punto de aproximacion frustrada

max Maximo

min Minimo

mm Milimetro

MTOM Masa maxima de despegue

NVIS Sistema de vision nocturna con intensificacion de imagenes
NM Milla marina

NU No utilizable

OACI  Organizacion de Aviacion Civil Internacional

OFS Sector despejado de obstaculos

OLS Superficie limitadora de obstaculos

PAPI Indicador de trayectoria de aproximacion de precision
PFAS Sistema portatil de aplicacién de espuma

PinS Aproximacién a un punto en el espacio

R/T Radiotelefonia o radiocomunicaciones

RFFS Servicio de salvamento y extincién de incendios

RTOD Distancia de despegue interrumpido

RTODAH Distancia de despegue interrumpido disponible
s Segundo

t Tonelada (1 000 kg)

TLOF  Area de toma de contacto y de elevacion inicial
TODAH Distancia de despegue disponible

ucw Anchura del tren de aterrizaje

VMC Condiciones meteorologicas de vuelo visual

VSS Superficie de tramo visual
(b) Simbolos

° Grado

= Igual

Minuto de arco

M Coeficiente de rozamiento
> Mayor que

< Menor que

% Porcentaje

* Mas o menos

155.011 Sistemas de referencia comunes

(a) Sistema de referencia horizontal. El Sistema Geodésico Mundial — 1984 (WGS-84) se
utilizara como sistema de referencia (geodésica) horizontal. Las coordenadas geograficas aeronauticas
publicadas (que indiquen la latitud y la longitud) se expresaran en funcion de la referencia geodésica del
WGS-84.

Nota: En el Manual del Sistema Geodésico Mundial — 1984 (WGS-84) de OACI (Doc 9674) figuran
textos de orientacion amplios relativos al WGS-84.

(b) Sistema de referencia vertical. La referencia al nivel medio del mar (MSL) que proporciona la
relaciéon de las alturas (elevaciones) relacionadas con la gravedad respecto de una superficie conocida
como geoide, se utilizara como sistema de referencia vertical.
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Nota 1: El geoide a nivel mundial se aproxima muy estrechamente al nivel medio del mar. Segun su
definicién es la superficie equipotencial en el campo de gravedad de la Tierra que coincide con el MSL
inalterado que se extiende de manera continua a través de los continentes.

Nota 2: Las alturas (elevaciones) relacionadas con la gravedad también se denominan alturas
ortométricas y las distancias de un punto por encima del elipsoide se denominan alturas elipsoidales.

(c) Sistema de referencia temporal. El calendario gregoriano y el tiempo universal coordinado
(UTC) se utilizaran como sistema de referencia temporal.

(d) Cuando en las cartas se utilice un sistema de referencia temporal diferente, asi se indicara en la
parte GEN 2.1.2 de las publicaciones de informacion aeronautica (AIP).
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)
PARTE 155 — DISENO Y OPERACION DE HELIPUERTOS

SUBPARTE B — DATOS DE LOS HELIPUERTOS

Secc. Titulo

155.101 Datos de los helipuertos

155.103 Coordinacion entre la autoridad de los servicios de informacion aeronautica
155.105 Reservado

155.107 Reservado

155.101 Datos de los helipuertos

(a) La determinacion de los datos aeronauticos relativos a los helipuertos, serd realizada por el
explotador del helipuerto y notificados a la AAC de conformidad con los procedimientos y la reglamentacién
que al efecto establezca la AAC, acorde a los requisitos de exactitud e integridad fijados en las Tablas A1-1
a A1-5 del Apéndice 1, teniendo en cuenta al mismo tiempo los procedimientos del sistema de calidad
establecido. Los requisitos de exactitud de los datos aeronauticos se basan en un nivel de probabilidad del
95% y a tal efecto se identificaran tres tipos de datos de posicion: puntos objeto de levantamiento
topografico (p. ejemplo: umbral de la FATO), puntos calculados (calculos matematicos a partir de puntos
conocidos objeto de levantamiento topografico para establecer puntos en el espacio, puntos de referencia) y
puntos declarados (p. €j., puntos de los limites de las regiones de informacién de vuelo).

Nota: En los PANS-AIM (Doc 10066), Apéndice 1, figuran las especificaciones relacionadas con la
clasificacion de exactitud e integridad de los datos aeronauticos relativos al helipuerto.

(b) Los datos cartograficos de helipuerto deben ponerse a disposicion de los servicios de informacion
aeronautica para los helipuertos para los cuales los Estados consideren pertinente la provisiéon de dichos
datos, puesto que podria redundar en beneficios para la seguridad operacional y/o las operaciones basadas
en la performance.

Nota: Las disposiciones relacionadas con las bases de datos cartograficos de helipuerto figuran en el
Capitulo 5 de los PANS-AIM (Doc 10066) de la OACI.

(c) El explotador del helipuerto debera asegurarse de que se mantenga la integridad de los datos
aeronauticos en todo el proceso de datos, desde el levantamiento topografico/origen hasta su notificacion a
la AAC. Segun la clasificacion de integridad aplicable, los procedimientos de validacion y verificacion
garantizaran:

1) para datos ordinarios: que se evite la alteracion durante todo el procesamiento de los datos;

2) para datos esenciales: que no haya alteracion en etapa alguna del proceso, y podran incluir
procesos adicionales, segun sea necesario, para abordar riesgos potenciales en toda la
arquitectura del sistema, de modo de asegurar ademas la integridad de los datos en ese nivel; y

3) para datos criticos: que no haya alteracion en etapa alguna del proceso, y podran incluir
procesos de aseguramiento de la integridad adicionales para mitigar plenamente los efectos de
las fallas identificadas mediante un analisis exhaustivo de toda la arquitectura del sistema, como
riesgos potenciales para la integridad de los datos.

(d) La proteccion de los datos aeronauticos electronicos almacenados o en transito se supervisara en
su totalidad mediante la verificacion por redundancia ciclica (CRC). Para lograr la proteccion del nivel de
integridad de los datos aeronauticos criticos y esenciales clasificados en el punto (c) anterior, se aplicara
respectivamente un algoritmo CRC de 32 o de 24 bits.

(e) Para lograr la proteccion del nivel de integridad de los datos aeronauticos ordinarios clasificados en
el punto (b) de esta Parte, se aplicara un algoritmo CRC de 16 bits.
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SUBPARTE B 1. 2 RAAC PARTE 155

Nota: Los textos de orientacion sobre los requisitos de calidad de los datos aeronauticos (exactitud,
resolucion, integridad, proteccion y rastreo) figuran en el Manual del sistema geodésico mundial — 1984
(WGS-84) (Doc 9674).

(f) Las coordenadas geograficas que indiquen la latitud y la longitud se determinaran y notificaran a la
autoridad de los servicios de informacidon aeronautica en funcién de la referencia geodésica del Sistema
Geodésico Mundial — 1984 (WGS-84), identificando las coordenadas geograficas que se hayan
transformado a coordenadas WGS-84 por medios matematicos y cuya exactitud con arreglo al trabajo
topografico original sobre el terreno no satisfaga los requisitos establecidos en el Apéndice 1, Tabla 1-1.

(9) El grado de exactitud del trabajo en el terreno sera el necesario para que los datos operacionales de
navegacion resultantes correspondientes a las fases de vuelo, se encuentren dentro de las desviaciones
maximas, con respecto a un marco de referencia apropiado, como se indica en las tablas del Apéndice 1.

(h) Ademas de la elevacion (por referencia al nivel medio del mar) de las posiciones especificas en
tierra objeto de levantamiento topografico en los helipuertos, se determinara con relacién a esas posiciones
la ondulacién geoidal (por referencia al elipsoide WGS-84), segun lo indicado en el Apéndice 1, y se
notificara a la autoridad de los servicios de informacién aeronautica.

Nota 1: Un marco de referencia apropiado sera el que permita aplicar el WGS-84 a un helipuerto
determinado y en funcion del cual se expresen todos los datos de coordenada.

Nota 2: Las especificaciones que rigen la publicacion de las coordenadas WGS-84 figuran en el Anexo 4,
Capitulo 2 y en los PANS-AIM (Doc 10066) Apéndice 1, ambos de la OACI.

(i) Punto de referencia del helipuerto (HRP). Para cada helipuerto no emplazado conjuntamente con
un aerédromo se establecera un punto de referencia de helipuerto.

El punto de referencia del helipuerto estara situado cerca del centro geométrico inicial o planeado del
helipuerto y permanecera normalmente donde se haya determinado en primer lugar.

El explotador del helipuerto debera proporcionar a la AAC la posicion del punto de referencia del helipuerto
en grados, minutos y segundos para su notificacion a los servicios de informacién aeronautica.

M) Elevaciones del helipuerto. Se medira la elevacion del helipuerto con una exactitud redondeada al
medio metro o pie y se notificaran a la autoridad de los servicios de informacion aeronautica.

La elevacion de la TLOF o la elevacion y ondulacion geoidal de cada umbral de la FATO (cuando
corresponda) se mediran y se notificaran a la autoridad de los servicios de informacién aeronautica con una
exactitud de medio metro o un pie.

Nota.: La ondulacién geoidal debera medirse conforme al sistema de coordenadas apropiado.

(k) Dimensiones del helipuerto y otros datos afines. Para los helipuertos, se suministraran o describiran
los siguientes datos para cada una de las instalaciones proporcionadas del helipuerto:

1. tipo de helipuerto — en tierra, elevado a bordo de un buque o heliplataforma;

2. la TLOF — dimensiones redondeadas al metro o pie mas proximo, pendiente, tipo de la
superficie, resistencia del pavimento en toneladas (1 000 kg);

3. la FATO — tipo de FATO, marcacion verdadera redondeada a centésimas de grado,
numero de designacién (cuando corresponda), longitud y anchura redondeadas al metro
0 pie mas proximo, pendiente, tipo de superficie;

4. area de seguridad operacional — longitud, anchura y tipo de la superficie;

calle de rodaje para helicopteros y ruta de rodaje para helicépteros — designacion,
anchura, tipo de la superficie;

6. plataformas — tipo de la superficie, puestos de estacionamiento de helicopteros;
zona libre de obstaculos — longitud, perfil del terreno; y

ayudas visuales para procedimientos de aproximacion; sefales y luces de la FATO, de
la TLOF, de las calles de rodaje para helicopteros, y de los puestos de estacionamiento
de helipuertos.
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RAAC PARTE 155 SUBPARTE B 1. 3

U] Se mediran las coordenadas geograficas del centro geométrico del area de la TLOF o de cada
umbral de la FATO (cuando corresponda) y se notificaran a la autoridad de los servicios de informacion
aeronautica en grados, minutos, segundos y centésimas de segundo.

(m) Se mediran las coordenadas geograficas de los puntos apropiados de eje de de calle de rodaje para
helicépteros y se notificaran a la autoridad de los servicios de informacion aeronautica en grados, minutos,
segundos y centésimas de segundo.

(n) Se mediran las coordenadas geograficas de cada puesto de estacionamiento de helicoptero y se
notificaran a la autoridad de los servicios de informacién aeronautica en grados, minutos, segundos y
centésimas de segundo.

(o) Cuando la AAC lo requiera, se mediran las coordenadas geograficas de los obstaculos en el Area
2a (definida como la parte que se encuentra dentro de los limites del helipuerto) y en el Area 3 y se
notificaran a la autoridad de los servicios de informacién aeronautica en grados, minutos, segundos y
décimas de segundo. Ademas, se notificaran a la autoridad de los servicios de informacién aeronautica la
elevacién maxima, el tipo, sefalamiento e iluminacion (si hubiera) de los obstaculos.

Nota 1. En el Apéndice 1 de ésta RAAC figuran los requisitos para la determinacion de datos sobre
obstaculos en las Areas 2 y 3.

(p) Distancias declaradas. Se declararan en los helipuertos, cuando corresponda, las distancias
siguientes redondeadas al metro o pie mas proximo:

1. distancia de despegue disponible;
2. distancia de despegue interrumpido disponible; y

3. distancia de aterrizaje disponible.

(9) Coordinacion entre la autoridad de los servicios de informacion. Para garantizar que las
dependencias de los servicios de informaciéon aeronautica reciban los datos necesarios que les permitan
proporcionar informacion previa al vuelo actualizada y satisfacer la necesidad de contar con informacion durante
el vuelo, se concertaran acuerdos entre la autoridad de los servicios de informacién aeronautica y la autoridad
del helipuerto responsable de los servicios de helipuerto para comunicar, con un minimo de demora, a la
dependencia encargada de los servicios de informacién aeronautica:

1. informacion sobre las condiciones en el helipuerto;

2. estado de funcionamiento de las instalaciones, servicios y ayudas para la navegacion situados
dentro de la zona de su competencia;

3. todainformacién que se considere de importancia para las operaciones.

(r) Antes de incorporar modificaciones en el sistema de navegacion aérea, los servicios responsables
de las mismas tendran debidamente en cuenta el plazo que el servicio de informaciéon aeronautica necesita
para la preparacion, produccion y publicacion de los textos pertinentes que hayan de promulgarse. Por
consiguiente, es necesario que exista una coordinacioén oportuna y estrecha entre los servicios interesados
para asegurar que la informacion sea entregada al servicio de informacién aeronautica a su debido tiempo.

(s) Particularmente importantes son los cambios en la informacién aeronautica que afectan a las cartas
o sistemas de navegacion automatizados, cuya notificacion requiere utilizar el sistema de reglamentacion y
control de informacion aeronautica (AIRAC) tal como se especifica en el Anexo 15 de la OACI, Capitulo 6.
Los servicios de helipuerto responsables cumpliran con los plazos establecidos por las fechas de entrada en
vigor AIRAC predeterminadas, acordadas internacionalmente, para remitir la informacion / datos brutos a los
servicios de informacién aeronautica.

Nota.1— En los PANS-AIM (Doc 10066), Capitulo 6, figuran especificaciones detalladas acerca del sistema
AIRAC.
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SUBPARTE B 1.4 RAAC PARTE 155

Nota 2 Las especificaciones relativas a la expedicion de NOTAM y SNOWTAM figuran en el Anexo 15,
de la OACI, Capitulo 6, y PANS-AIM (Doc. 10066), respectivamente.

Nota 3. La informacién AIRAC sera distribuida por el servicio de informacion aeronautica (AIS) por lo
menos con 42 dias de antelacién respecto a las fechas de entrada en vigor AIRAC, de forma que los
destinatarios puedan recibirla por lo menos 28 dias antes de la fecha de entrada en vigor.

(t) Salvamento y extincién de incendios. El operador/explotador del helipuerto suministrara informacion
relativa al nivel de proteccion proporcionado en un helipuerto a los fines de salvamento y extincion de incendios.

(u) El nivel de proteccion proporcionado en un helipuerto debera expresarse en términos de la categoria
de los servicios de salvamento y extincion de incendios tal como se describe en la Subparte F de ésta
RAAC y de conformidad con los tipos y cantidades de agentes extintores de que se dispone normalmente
en un helipuerto.

(v) Los cambios significativos en el nivel de proteccién de que se dispone normalmente en un helipuerto
para el salvamento y extincién de incendios seran notificados por el operador/explotador a las dependencias
apropiadas de los servicios de transito aéreo y de informacion aeronautica para permitir que dichas
dependencias faciliten la informacion necesaria a las aeronaves que llegan y que salen. Cuando el nivel de
proteccion vuelva a las condiciones normales, se debera informar de ello a las dependencias mencionadas
anteriormente.

Nota. Se entiende por “cambio significativo en el nivel de proteccién” el cambio de categoria del servicio de
salvamento y de extincion de incendios de que se dispone normalmente en el helipuerto, resultante de la
variacién de la disponibilidad de agentes extintores, del equipo para la aplicacion de los agentes extintores o
del personal que maneja el equipo, etc.

(w) Un cambio significativo debera expresarse en términos de la nueva categoria de los servicios de
salvamento y extincion de incendios de que se dispone en el helipuerto.

(x) Sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion. Se proporcionara la siguiente
informacion relativa a la instalacion de sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion:

1. Derrota de aproximacion correspondiente;

2. Tipo de sistema segun la Subparte E (PAPI, APAPI-HAPI)

3. Angulo de divergencia y sentido de tal divergencia, es decir, hacia la derecha o hacia la
izquierda, cuando el eje del sistema no sea paralelo al eje de la trayectoria de aproximacion;

4. Angulos nominales de la pendiente de aproximacion.

155.103 Coordinacion entre la autoridad de los servicios de informacién aeronautica

(a) Para garantizar que las dependencias de los servicios de informacién aeronautica reciban los datos
necesarios que les permitan proporcionar informacion previa al vuelo actualizada y satisfacer la necesidad
de contar con informacién durante el vuelo, se concertaran acuerdos entre la autoridad de los servicios de
informacion aeronautica y la autoridad del helipuerto responsable de los servicios de helipuerto para
comunicar, con un minimo de demora, a la dependencia encargada de los servicios de informacion
aeronautica:

informacion sobre las condiciones en el helipuerto;

2. estado de funcionamiento de las instalaciones, servicios y ayudas para la navegacion situados
dentro de la zona de su competencia;

3. toda informacion que se considere de importancia para las operaciones.

(b) Antes de incorporar modificaciones en el sistema de navegacion aérea, los servicios responsables
de las mismas tendran debidamente en cuenta el plazo que el servicio de informacion aeronautica necesita
para la preparacion, produccién y publicacion de los textos pertinentes que hayan de promulgarse. Por
consiguiente, es necesario que exista una coordinacién oportuna y estrecha entre los servicios interesados
para asegurar que la informacion sea entregada al servicio de informacion aeronautica a su debido tiempo.
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RAAC PARTE 155 SUBPARTEB 1.5
(c) Particularmente importantes son los cambios en la informacion aeronautica que afectan a las cartas
o sistemas de navegacion automatizados, cuya notificacion requiere utilizar el sistema de reglamentacién y
control de informacién aeronautica (AIRAC) tal como se especifica en el Anexo 15 de la OACI, Capitulo 6.
Los servicios de helipuerto responsables cumpliran con los plazos establecidos por las fechas de entrada en
vigor AIRAC predeterminadas, acordadas internacionalmente, previendo ademas 14 dias adicionales
contados a partir de la fecha de envio de la informacién/datos brutos que remitan a los servicios de
informacion aeronautica.

(d) Los servicios de helipuerto responsables de suministrar la informacién/datos brutos aeronauticos a
los servicios de informacion aeronautica tendran debidamente en cuenta los requisitos de exactitud e
integridad de los datos aeronauticos especificados en el Apéndice 1 de la Presente RAAC.

Nota 1: Las especificaciones relativas a la expedicion de NOTAM y SNOWTAM figuran en el PANS-AIM
(Doc 10066).

Nota 2: La informacién AIRAC serd distribuida por el servicio de informacion aeronautica (AIS) por lo menos
con 42 dias de antelacion respecto a las fechas de entrada en vigor AIRAC, de forma que los destinatarios
puedan recibirla por lo menos 28 dias antes de la fecha de entrada en vigor.

155.105 Reservado

155.107 Reservado

ADMINISTRACION NACIONAL 2° Edicion HF-2021-94619804- “%%Q@;;; ANAC

AVIACION CIVIL

Pagina 29 de 147



SUBPARTE B 1. 6 RAAC PARTE 155

PAGINA DEJADA INTENCIONALMENTE EN BLANCO

XXXXXXX 2 ° Edicién

DE AVIACION CIVIL

Pagina 30 de 147



RAAC PARTE 155 SUBPARTE C 1. 1

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)
PARTE 155 — DISENO Y OPERACION DE HELIPUERTOS

SUBPARTE C - CARACTERISTICAS FiSICAS

Secc. Titulo

155.201 Helipuertos en tierra

155.203 Areas de aproximacién final y despegue

155.205 Zonas libres de obstaculos para helicopteros

155.207 Areas de toma de contacto y de elevacién inicial

155.209 Areas de seguridad operacional

155.211 Pendiente lateral protegida

155.213 Calles y rutas de rodaje para helicopteros

155.215 Rutas de rodaje aéreo para helicopteros

155.217 Puestos de estacionamiento de helicopteros

155.219 Emplazamiento de un area de aproximacion final y de despegue en relacién con una pista o
calle de rodaje

155.221 Helipuertos elevados

155.223 Cargas de disefo estructural

155.225 Seguridad del personal

155.227 Drenajes e interceptor de combustible

155.229 Anillas de amarre.

155.231 Areas de aproximacién final y de despegue y areas de toma de contacto y de elevacién inicial

155.233 Zonas libres de obstaculos para helicopteros

155.235 Areas de toma de contacto y de elevacion inicial

155.237 Areas de seguridad operacional

155.239 Plataformas

155.241 Heliplataformas

155.243 Areas de aproximacién final y de despegue y areas de toma de contacto y de elevacion inicial
en heliplataformas

155.245 Helipuertos a bordo de buques

155.247 Areas de aproximacién final y de despegue y areas de toma de contacto y de elevacion inicial a
bordo de buques

155.201 Helipuertos en tierra

(a) Las disposiciones de esta Subparte se basan en la hipétesis de disefio de que en la FATO no habra
mas de un helicoptero a la vez.

(b) Las disposiciones de disefio de esta Subparte suponen que los vuelos que se realicen a una FATO
proxima de otra FATO no seran simultaneos. Si se requieren operaciones de helicépteros simultaneas,
deben determinarse distancias de separacion apropiadas entre las FATO, con la debida consideracion de
aspectos como la corriente descendente del rotor y el espacio aéreo y asegurando que las trayectorias de
vuelo para cada FATO, definidas en la Subparte D, no se superponen.

(c) Las especificaciones relativas a rutas de rodaje en tierra y rutas de rodaje aéreo, tienen por objeto la
seguridad de las operaciones simultaneas durante las maniobras de helicépteros. No obstante, podria tener
que considerarse la velocidad del viento inducida por la corriente descendente del rotor.

Nota 1.— En el Manual de helipuertos (Doc. 9261) figura orientacion sobre el tamafio minimo de las
FATO/TLOF elevadas para permitir que se faciliten las operaciones esenciales en torno al helicoptero.

Nota 2.— En el Manual de helipuertos (Doc. 9261) figura orientacién sobre el emplazamiento del helipuerto
y la ubicacién de las diversas areas definidas, tomando en consideracion los efectos para terceros de la
deflexién descendente de la corriente del rotor y demas aspectos del funcionamiento de los helicopteros
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SUBPARTE C 1.2 RAAC PARTE 155

155.203 Areas de aproximacion final y despegue
(a) Los helipuertos tendran como minimo un area de aproximacion final y de despegue (FATO).
Nota 1-.: La FATO puede estar emplazada en una faja de pista o de calle de rodaje, o en sus cercanias.

Nota 2- En el Manual de helipuertos (Doc 9261) figura orientacion sobre el emplazamiento y orientacioén de
las FATO en el helipuerto con el objeto de minimizar la interferencia de las derrotas de llegada y salida con
las zonas destinadas a uso residencial y otras zonas sensibles al ruido en proximidades del helipuerto

(b) La FATO proporcionara:

1) un area libre de obstaculos, excepto los objetos esenciales que por su funcién estén alli, de tamafio
suficiente y forma adecuada para contener todas las partes del helicoptero de disefio en la fase final de
aproximacién y el inicio del despegue de acuerdo con los procedimientos previstos;
2) una superficie que sea resistente a los efectos de la deflexién descendente de la corriente del rotor;
y que:
i) si comparte emplazamiento con una TLOF, sea contigua y esté al mismo nivel que la TLOF, sea
capaz de resistir las cargas previstas y tenga el drenaje necesario; o bien
i) si no comparte emplazamiento con una TLOF, esté desprovista de elementos peligrosos si
fuera necesario ejecutar un aterrizaje forzoso; y
3) estaran vinculadas a un area de seguridad.

Nota 1-. Son objetos esenciales las ayudas visuales (p. €j. luces) y los que sean necesarios para la
seqguridad operacional (p. €j., sistemas de extincién de incendios).

Nota 2-. Por “resistente” se entiende que los efectos de la deflexiéon descendente de la corriente del rotor no
degradan la superficie ni provocan que se levanten fragmentos en el aire

(c) La FATO tendra las siguientes dimensiones minimas:
1) Cuando esté destinada para helicopteros que operen en la Clase de performance 1:

i) la longitud de la distancia de despegue interrumpido (RTOD) necesaria para el procedimiento de
despegue prescrito en el manual de vuelo de helicéptero (HFM) de los helicépteros a los que
esté destinada la FATO o 1,5 D de disefio, de ambos valores el mayor; y

ii) la anchura necesaria para el procedimiento prescrito en el HFM de los helicopteros a los
que esté destinada la FATO o 1,5 D de disefio, de ambos valores el mayor.

2) Cuando esté destinada para helicopteros que operen en la Clase de performance 2 6 3, el valor que
sea menor entre:
i) un area dentro de la cual pueda trazarse un circulo con un diametro equivalente a 1,5 D de
disefio; y

i) cuando exista una limitacion en la direccion de aproximacion y toma de contacto, un area
de anchura no inferior a 1,5 veces la anchura total del helicoptero de disefio.

Notai-.La funcién de la RTOD es contener el helicéptero durante un despegue interrumpido. Algunos
manuales de vuelo prevén la RTOD, pero en ofros las dimensiones que se disponen son las del etc.), que
puede no incluir la contencién del helicéptero. En tal caso, es preciso considerar las dimensiones de
area de segquridad suficientes, asi como las dimensiones de 1,5-D para la FATO, en caso de que HFM no
suministrara datos. En el Manual de helipuertos (Doc. 9261) figura mas orientacion al respecto.

Nota 2-. Es posible que deban de tenerse en cuenta las condiciones locales, tales como la elevacion la
temperatura y las maniobras permitidas, al determinar las dimensiones de una FATO. Véase orientacién al
respecto en el Manual de helipuertos de la OACI (Doc. 9261).

(d) Los objetos esenciales que estén ubicados dentro de la FATO no penetraran mas de 5 cm el plano
horizontal en la elevacidon de la FATO.
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(e) La FATO proporcionara drenaje rapido, pero la pendiente media en cualquier direccién no excedera
del 2%.
(f) La FATO debera emplazarse de modo de minimizar la influencia del medio circundante, incluyendo

la turbulencia, que podria tener impacto adverso en las operaciones de helicopteros.

Nota: En el Manual de helipuertos de la OACI (Doc. 9261) se brinda orientacion sobre la determinacion de la
influencia de la turbulencia. Si se justifican las medidas de disefio para mitigar la turbulencia, pero no
resultan practicas, puede ser necesario considerar limitaciones operacionales en ciertas condiciones de
viento.

(9) La FATO estara circundada de un area de seguridad operacional que no precisa ser sélida.
155.205 Zonas libres de obstaculos para helicopteros

(a) Cuando se proporcione una zona libre de obstaculos para helicdpteros, estara situada mas alla del
extremo final de la FATO.

Nota: La presencia en esta seccion de especificaciones detalladas de zonas libres de obstdculos para
helicopteros no significa que tales zonas libres deban proporcionarse

(b) La zona libre de obstaculos para helicopteros proporcionara:
1) un area libre de obstaculos, excepto los objetos esenciales que por su funcién estén alli, de
suficiente tamafo y forma para contener el helicoptero de disefio cuando éste acelera en vuelo
horizontal y cerca de la superficie para alcanzar la velocidad segura de ascenso; y
2) si es solida, una superficie contigua y al mismo nivel que la FATO que sea resistente a los efectos
de la deflexion descendente de la corriente del rotor y no entrafie peligros si debiera ejecutarse
un aterrizaje forzoso.

(c) La anchura de la zona libre de obstaculos para helicépteros no deberia ser inferior a la del area de
seguridad operacional correspondiente. (Véase la Figura C-1).

El terreno en una zona libre de obstaculos para helicopteros no deberia sobresalir de un plano cuya
pendiente ascendente sea del 3% o tener una pendiente local ascendente de mas del 5% y cuyo limite inferior
sea una linea horizontal situada en la periferia de la FATO.

(d) Cualquier objeto situado en la zona libre de obstaculos, que pudiera poner en peligro a los
helicopteros en vuelo, deberia considerarse como obstaculo y eliminarse.

155.207 Areas de toma de contacto y de elevacion inicial

(a) Los helipuertos tendran por lo menos una TLOF.

(b) La TLOF estara vinculada a una FATO o puesto de estacionamiento y proporcionara:

1) un area libre de obstaculos de suficiente tamafio y forma para contener el tren de aterrizaje del
helicoptero mas exigente para el que esté destinada la TLOF de acuerdo con la orientacion
prevista;

2) una superficie:

i) con la suficiente resistencia para soportar las cargas dinamicas del tipo de llegada que se
prevé que ejecute el helicoptero en la TLOF que corresponda;

ii) que no tenga irregularidades que puedan afectar a la toma de contacto o elevacion inicial de
los helicépteros;

ii) con la suficiente friccion para evitar que los helicopteros se deslicen o las personas se
resbalen;

iv) resistente a los efectos de la deflexion descendente de la corriente del rotor; y

v) con drenaje adecuado que no interfiera con el control o la estabilidad del helicoptero durante
la toma de contacto o elevacion inicial o cuando esté inmdévil.

(c) Una TLOF estara vinculada a una FATO, o a un puesto de estacionamiento de helicépteros. Para
las FATO de tipo pista de aterrizaje, son aceptables TLOF adicionales emplazadas en la FATO.
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SUBPARTEC 1.4 RAAC PARTE 155
Nota: Para mas orientacion, véase el Manual de helipuertos de la OACI (Doc 9261)

(d) La TLOF sera de tal extension que comprenda un circulo cuyo diametro sea por lo menos 1 D del
helicoptero mas grande para el cual esté prevista el area.

(e) Las pendientes, de la TLOF seran suficientes para impedir la acumulacion de agua en la superficie,
pero no excederan del 2% en ninguna direccion.

(f) Cuando esté dentro de la FATO, la TLOF sera resistente a cargas dinamicas.

(9) Cuando se emplace junto con un puesto de estacionamiento de helicépteros, la TLOF sera
resistente a cargas estaticas y el trafico de los helicépteros para los cuales esté prevista.

(h) Cuando una TLOF esté emplazada dentro de una FATO o dentro de un puesto de estacionamiento
se emplazara en el centro de la FATO o del puesto de estacionamiento..

Area de seguridad operacional = minimo 3m 0 0,25 D de disefio

pl

24 S

FATO

Figura C-1. FATO y area de seguridad operacional conexa

155.209 Areas de seguridad operacional

(a) El area de seguridad operacional que circunde una FATO se extendera hacia afuera de la periferia de
la FATO hasta una distancia de por lo menos 3 m 0 0,25 D, lo que resulte mayor, del helicoptero mas
grande para el cual esté prevista la FATO, y:

1) cada lado externo del area de seguridad operacional sera de por lo menos 1,5 D cuando la FATO
sea un cuadrilatero; o

2) el didmetro exterior del area de seguridad operacional serad de por lo menos 1,5 D cuando la
FATO sea circular. (Véase la Figura C-1).

(b) Las areas de seguridad operacional proporcionaran:
1) un area libre de obstaculos, excepto los objetos esenciales que por su funcién estén alli, para
compensar los errores de maniobra; y
2) cuando sean sodlidas, una superficie contigua y al mismo nivel que la FATO que sea resistente a
los efectos de la deflexion descendente de la corriente del rotor y tenga un drenaje adecuado.

(c) Habra una pendiente lateral protegida que se eleve a 45° desde el borde del area de seguridad hasta
una distancia de 10 m, cuya superficie no penetraran los obstaculos, salvo que, cuando estén de un
solo lado de la FATO, se permitira que penetren en la pendiente lateral. Véase 155.211.

Nota. Cuando se proporcione una unica superficie de aproximacion y ascenso en el despegue, debera
incluirse en el estudio aeronautico requerido 155.315 (i), la necesidad de pendientes laterales protegidas
especificas.
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(d) No se permitira ningun objeto fijo por encima del plano de la FATO en el area de seguridad
operacional, excepto los objetos de montaje frangibles que, por su funcién, deban estar emplazados en
el area. No se permitira ningun objeto moévil en el area de seguridad operacional durante las
operaciones de los helicépteros.

(e) Los objetos esenciales ubicados en el area de seguridad operacional no sobresaldran de un plano cuyo
origen esté a una altura de 25 cm por encima del plano de la FATO y cuya pendiente ascendente y
hacia fuera sea del 5%.

(f) Cuando sea solida, la superficie del area de seguridad operacional no tendra ninguna pendiente
ascendente o descendente que exceda del 4% hacia afuera del borde de la FATO.

(g) Cuando sea pertinente, la superficie del area de seguridad operacional sera objeto de un tratamiento
para evitar que la corriente descendente del rotor levante detritos.

(h) Cuando sea sodlida, la superficie del area de seguridad operacional lindante con la FATO sera
continuacion de la misma.

155.211 Pendiente lateral protegida

(@) Un helipuerto dispondra, como minimo, de una pendiente lateral protegida que se elevara a 45° hacia
fuera (100% de pendiente), desde el borde del drea de seguridad operacional hasta una distancia de
10 m (véase la Figura C-2), cuya superficie no penetraran los obstaculos, salvo que cuando estén de
un solo lado de la FATO, se permitira que penetren en la pendiente lateral.

(b) Un helipuerto deberia disponer, como minimo, de dos pendientes laterales protegidas que se eleven a
45° hacia fuera desde el borde del area de seguridad operacional hasta una distancia de 10 m.

(c) Enla superficie de una pendiente lateral protegida no penetraran obstaculos.

Pendiente lateral
\- —

Superficie de e Superficie de
llegada/salida llegada/salida

/

Superficie
llegada/salida

/

Pendiente lateral
Pendiente lateral !

Leyenda pendiente lateral

Normal Recomendado

Figura C-2. Area de seguridad operacional y pendiente
lateral protegida de la FATO
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SUBPARTE C 1.6 RAAC PARTE 155

Nota.— Estos diagramas muestran distintas configuraciones de FATO/Areas de Seguridad/pendientes
laterales. Para una disposicion mas compleja de llegadas/salidas con dos superficies no diametralmente
opuestas, mas de dos superficies o un amplio sector libre de obstaculos (OFS) lindante directamente con la
FATO, puede verse que se necesita tomar recaudos para evitar que haya obstaculos entre la FATO y/o area
de seguridad operacional y las superficies de llegada/salida.

155.213 Calles y rutas de rodaje para helicopteros

Nota 1. Las especificaciones relativas a las rutas de rodaje en tierra y las rutas de rodaje aéreo estan
destinadas a garantizar la seguridad operacional de las operaciones simultaneas durante las maniobras de
los helicopteros. Tendrian que considerarse los efectos de la velocidad del viento/turbulencias producidas
por la deflexién descendente de la corriente del rotor.

Nota 2. Las areas definidas que se tratan en esta seccion son las calles de rodaje y las rutas de rodaje en
tierra/rutas de rodaje aéreo:

a) Las calles de rodaje relacionadas con las rutas de rodaje aéreo pueden ser utilizadas tanto por
helicépteros de ruedas como por helicopteros que se resbalen ya sea parael rodaje en tierra o para el
rodaje aéreo.

b) Las rutas de rodaje en tierra seran utilizadas por helicopteros de ruedas, para el rodaje en tierra
Unicamente.

c¢) Las rutas de rodaje aéreo seran utilizadas para el rodaje aéreo Gnicamente.

Calles de rodaje para helicopteros

Nota 1: Las calles de rodaje para helicopteros estan previstas para permitir el rodaje en superficie de los
helicopteros provistos de ruedas, por medio de su propia fuerza motriz.

Nota 2. Si una calle de rodaje de helicpteros esta vinculada a una ruta de rodaje aéreo de helicépteros,
puede ser utilizada por los helicopteros de ruedas para el rodaje aéreo.

Nota 3: Cuando una calle de rodaje se destine a aviones y helicopteros, se consideraran las disposiciones
sobre calles de rodaje para aviones y calles de rodaje y rutas de rodaje para helicopteros y se aplicaréan los
requisitos que sean mas estrictos.

(a) La anchura minima de las calles de rodaje para helicopteros no sera inferior a 2 veces la anchura
maxima del tren de aterrizaje (UCW) de los helicépteros, para los que se prevea la calle de rodaje en tierra
para helicopteros. (Véase la Figura C-3).

(b) La pendiente transversal de la calle de rodaje no debera exceder del 2% y la pendiente longitudinal no
excedera del 3%.

(c) Las calles de rodaje en tierra para helicopteros seran resistentes a cargas estaticas y el transito de los
helicépteros para los cuales estén previstas.

(d) Las calles de rodaje en tierra para helicopteros se situaran en el centro de las rutas de rodaje en tierra.

Calle de rodaje=2 UCW

Ruta de rodaje en tierra =
1,5 x anchura total maxima

v

Figura C-3. Rutal/calle de rodaje en tierra para helicopteros
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Rutas de rodaje en tierra para helicopteros

(e) Las rutas de rodaje en tierra para helicopteros se extenderan simétricamente a cada lado del eje por lo
menos 0,75 veces la anchura total maxima de los helicépteros para los cuales estén previstas.

(f) No se permitira ningun objeto fijo por encima de la superficie del suelo en las rutas de rodaje en tierra
para helicépteros, a excepcién de los objetos frangibles que, por su funcién, deban colocarse ahi. No se
permitird ningun objeto mévil en una ruta de rodaje en tierra durante movimientos de helicépteros.

(g) Los objetos esenciales emplazados en una ruta de rodaje para helicépteros:

1) no estaran emplazados a una distancia inferior a 50 cm hacia afuera a partir del borde de la calle de
rodaje para helicopteros; y

2) no sobresaldran de un plano cuyo origen esté a una distancia de 50 cm a partir del borde de la calle
de rodaje para helicopteros y una altura de 25 cm por encima de la superficie de la calle de rodaje
para helicopteros, y cuya pendiente ascendente y hacia fuera sea del 5%.

(h) En las calles y rutas de rodaje para helicopteros se prevera un avenamiento rapido, sin que la
pendiente transversal exceda del 2%.

(i) La superficie de las rutas de rodaje en tierra para helicopteros sera resistente a los efectos de la
corriente descendente del rotor.

(1) En el caso de operaciones simultaneas, las rutas de rodaje en tierra para helicopteros no se
superpondran.

155.215 Rutas de rodaje aéreo para helicopteros

Nota.— Una ruta de rodaje aéreo esta prevista para el movimiento de un helicoptero por encima de la
superficie a la altura normalmente asociada con el efecto de suelo y a velocidades respecto al suelo
inferiores a 37 km/h (20 kt).

(a) La anchura minima de las rutas de rodaje aéreo para helicopteros sera por lo menos el doble de la
anchura total del helicéptero de mayor tamafio para los que estén previstas. (Véase la Figura C-4).

(b) Si estuviera emplazada junto con una calle de rodaje para posibilitar las operaciones de rodaje tanto en
tierra como aéreo:

1. laruta de rodaje aéreo para helicopteros estara ubicada en el centro de la calle de rodaje; y

2. los objetos esenciales ubicados en la ruta de rodaje aéreo para helicopteros no estaran ubicados a
menos de 50 cm hacia fuera del borde de la calle de rodaje para helicépteros y no penetraran el
plano que se inicie a 50 cm hacia fuera del borde de la calle de rodaje para helicépteros y a una
altura de 25 cm por encima de la superficie de la calle de rodaje que se incline hacia arriba y hacia
fuera con una inclinacién del 5%.

(c) Las pendientes de la superficie de las rutas de rodaje aéreo para helicopteros que no estén
emplazadas junto con una calle de rodaje no deberian exceder las limitaciones de aterrizaje en pendiente
de los helicépteros para los que esté prevista esa ruta de rodaje aéreo para helicépteros. En todo caso la
pendiente transversal no deberia exceder del 10% y la pendiente longitudinal no deberia exceder del 7%.

(d) No se permitira ningun objeto fijo por encima de la superficie del suelo en las rutas de rodaje aéreo,
excepto los objetos frangibles que, por su funcién, deban situarse ahi. No se permitira ningun objeto movil
en una ruta de rodaje aéreo durante movimientos de helicopteros.
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Calle de rodaje

Ruta de rodaje aéreo =
2 x anchura total maxima

v v

Figura C-4. Ruta de rodaje aéreo y ruta/calle combinada de rodaje aéreo para helicopteros

155.217 Puestos de estacionamiento de helicépteros

Nota.— Las disposiciones de esta seccion no especifican el emplazamiento de los puestos de estacionamiento
de helicopteros, pero permiten un alto grado de flexibilidad en el disefio general del helipuerto. No obstante, no
deberan emplazarse puestos de estacionamiento de helicopteros debajo de una trayectoria de vuelo. Para mas
orientacion véase el Manual de helipuertos de la OACI (Doc 9261).

(a) El puesto de estacionamiento de helicopteros proporcionara:

1. un area libre de obstaculos, de suficiente tamafio y forma para contener todas las partes del
helicoptero de mayor tamafio para el que esté destinado cuando el helicoptero esté colocado dentro
del puesto;

2. una superficie:

i. resistente a los efectos de la deflexion descendente de la corriente del rotor;
ii.  que no tenga irregularidades que interfieran con las maniobras de los helicépteros;
iii. capaz de soportar las cargas previstas;
iv.  con suficiente friccion para evitar que los helicopteros se deslicen y las personas se
resbalen; y
v. que tenga un drenaje adecuado que no interfiera con el control o la estabilidad de un
helicoptero de ruedas al maniobrar bajo su propia fuerza motriz o al estar inmaévil

(b) El puesto de estacionamiento de helicopteros estara vinculado a un area de proteccion.

Nota.— Los requisitos relativos a las dimensiones de los puestos de estacionamiento de helicopteros
suponen que el helicoptero efectuara virajes estacionarios cuando opere sobre el puesto.

(c) Las dimensiones minimas de un puesto de estacionamiento de helicopteros seran:

1. un circulo de un diametro equivalente a 1,2 D del helicoptero de mayor tamafio al que esté
destinado; o

2. cuando exista una limitacién de anchura suficiente para las maniobras y el posicionamiento para
cumplir el requisito de la Norma 3.1.44 a) 1) precedente, pero no inferior a 1,2 veces la anchura total
del helicoptero de mayor tamafio para el que esté previsto el puesto de estacionamiento.
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Nota 1. En el caso de puestos de estacionamiento de helicopteros que sbélo se utilicen para rodaje, podria
usarse una anchura inferior a 1,2 D, pero que proporcione suficiente contencién y no impida ninguna de las
funciones de los puestos de estacionamiento [de acuerdo con 155.215 a) 1)].

Nota 2. En el caso de puestos de estacionamiento de helicopteros que se utilicen para virajes en tierra,
podran incidir en las dimensiones minimas los datos sobre el circulo de viraje que suministre el fabricante,
que bien podrian superar el valor de 1,2 D. Para mas orientacion, véase el Manual de helipuertos (Doc
9261).

(Véase la Figura C-5).
(d) La pendiente media en cualquier direccidn del puesto de estacionamiento, no superara el 2%.

(e) Cada uno de los puestos de estacionamiento de helicépteros tendra senales de posicionamiento para
indicar claramente donde debe colocarse el helicéptero y, por su forma, las limitaciones de maniobra que
pudiera haber.

(f) Los puestos de estacionamiento estaran rodeados de un area de proteccion que no precisa ser solida.
Areas de proteccion

(g) El area de proteccion proporcionara:
1. un area libre de obstaculos, excepto los objetos esenciales que por su funcion estén alli; y
2. si es solida, una superficie contigua y al mismo nivel que el puesto de estacionamiento, que sea
resistente a los efectos de la deflexion descendente de la corriente del rotor y tenga drenaje
adecuado.

(h) Cuando esté vinculada a un puesto de estacionamiento para viraje, el area de protecciéon se extendera
hacia fuera desde la periferia del puesto sobre una distancia de 0,4 D (véase la Figura C-5)

(i) Cuando esté vinculada a un puesto de estacionamiento para rodaje, la anchura minima del |puesto de
estacionamiento y del area de protecciéon no sera menor a la anchura de la ruta de rodaje conexa (véanse
las Figuras C-6 y C-7).

(i) Cuando esté vinculada a un puesto de estacionamiento para uso no simultaneo:

1. el area de proteccion de los puestos adyacentes podra superponerse, pero no sera inferior al area
de proteccion exigida para los puestos adyacentes mas grandes; y

2. el puesto de estacionamiento adyacente inactivo podra contener un objeto estatico que debera, sin
embargo, estar totalmente dentro de los limites del puesto.

Nota. Para garantizar que Gnicamente esté activo uno de los puestos adyacentes a la vez, las instrucciones
a los pilotos en la AIP dejaran claro que rige una limitacién para el uso de los puestos.

(k) No se permitira ningun objeto moévil en el area de proteccién durante las operaciones de helicopteros.
(Véanse las Figuras C-8 y C-9)
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Todos los puestos activos

Figura C-5. Puesto de estacionamiento de helicopteros y zona de proteccion conexa en rutas de rodaje aéreo-
uso simultaneo

Figura C-6. Puesto de estacionamiento de helicopteros en rutas / calles de rodaje en tierra- uso simultaneo
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Figura C-7. Puesto de estacionamiento en rutas de rodaje aéreo- uso simultaneo

/ Puestos activos \

Figura C-8. Puesto de estacionamiento para virajes en rutas de rodaje aéreo- uso NO simultaneo- Puestos
exteriores activos
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Puesto activo

Objeto estatico Objeto estatico

Ruta de rodaje aéreo

Figura C-9. Puesto de estacionamiento para virajes en rutas de rodaje aéreo- uso NO simultaneo-
Puesto interior activo

() Los objetos esenciales cuya funcién requiera que estén emplazados en el area de proteccion:

1. si estan emplazados a una distancia inferior a 0,75 D del centro del puesto de estacionamiento de
helicopteros, no sobresaldran de un plano a una altura de 5 cm por encima del plano de la zona
central; y

2. si estan emplazados a una distancia de 0,75 D o mas del centro del puesto de estacionamiento de

helicopteros, no sobresaldran de un plano a una altura de 25 cm por encima del plano de la zona
central y cuya pendiente ascendente y hacia fuera sea del 5%.

155.219 Emplazamiento de un area de aproximacion final y de despegue en relacion con una
pista o calle de rodaje

(a) Cuando la FATO esté situada cerca de una pista o de una calle de rodaje y se prevean operaciones

simultaneas, la distancia de separacion entre el borde de una pista o calle de rodaje y el borde de la FATO

no sera inferior a la magnitud correspondiente de la Tabla C-1.

(b) La FATO no deberia emplazarse:

1. cerca de intersecciones de calles de rodaje o de puntos de espera en los que sea probable que el
chorro del motor de reaccién cause fuerte turbulencia; o

2. cerca de zonas en las que sea probable que se genere torbellino de estela de aviones.

XXXXXXX 2 ° Edicién

DE AVIACION CIVIL

Pagina 42 de 147



RAAC PARTE 155 SUBPARTE C 1. 13

Tabla C-1. Distancia minima de separacién para la FATO en operaciones simultaneas

Distancia entre el borde de la FATO
Si la masa del avién y/o la masa del y el borde de la pista o el borde de
helicoptero son la calle de rodaje
hasta 3 175 kg exclusive 60 m
desde 3 175 kg hasta 5 760 kg exclusive 120 m
desde 5 760 kg hasta 100 000 kg exclusive 180 m
de 100 000 kg 0 mas 250 m

155.221 Helipuertos elevados

(a) Los helipuertos elevados estaran destinados a la operacion de helicopteros Clase de Performance
1, salvo que, en emplazamientos especificos y en base al resultado de aceptabilidad de un estudio
aeronautico del explotador, se podran destinar a operaciones de helicopteros de Clase de Performance 2.

(b) En el caso de los helipuertos elevados, al considerar el disefio de los diferentes elementos del
helipuerto se tendran en cuenta cargas adicionales que resulten de la presencia de personal, nieve, carga,
combustible para reabastecimiento, equipo de extincion de incendios, etc.

155.223 Cargas de disefo estructural

(c) El disefio y célculo de la estructura del helipuerto, debera considerar el tipo de helicéptero de mayor
dimension o mas pesado que se prevea haya de utilizar el helipuerto, pero deben tenerse en cuenta otros
tipos de carga tales como personal, mercancias, nieve, equipo de reabastecimiento de combustible, equipo
de extincion de incendio, etc.

(d) La FATO sera disefiada estructuralmente para la peor de las condiciones provenientes del estudio
de los dos casos siguientes:

Caso A - Helicéptero en el aterrizaje

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

1. Carga dinamica debida al impacto en la toma de contacto

En esta carga deberia atenderse a la toma de contacto normal, con una velocidad vertical de descenso de
1.8 m/s (6 Ws), que equivale a la condicién limite de servicio. En tal caso la carga de impacto es igual a 1.5
veces la masa maxima de despegue del helicéptero.

Debe también atenderse a la toma de contacto de emergencia, a una velocidad vertical de descenso de 3.6
m/s (12 Ws), que equivale a la ultima condicion limite. El factor parcial de seguridad en este caso deberia
ser igual a 1.66.

Por lo tanto, la carga ultima de disefio sera 1,66 veces la carga de servicio, es decir (1,66 x 1.5) veces la
masa maxima de despegue, o sea, 2,5 veces la masa maxima de despegue

A estos valores deberia aplicarse el factor de respuesta simpatica.

2. Respuesta simpatica sobre la FATO

Deberia incrementarse la carga dinamica multiplicando por un factor de respuesta estructural que depende
de la frecuencia natural de la losa de la plataforma al considerar el disefio de las vigas y columnas de
soporte. Este aumento de la carga solamente se aplicara actualmente a losas con uno o mas bordes de
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SUBPARTE C 1. 14 RAAC PARTE 155
soporte libre. Al determinar la carga definitiva de disefio se recomienda utilizar el promedio de factor de
respuesta estructural (R) de 1.3

3. Carga general superimpuesta a la FATO (SHa)
Para atender a cargas de nieve, de personal, de mercancias y de equipo, etc., deberia incluirse en el
disefio, ademas de la carga impuesta por las medas, un margen de 0,5 kilonewtons por metro cuadrado
(KN/m2).

4. Carga lateral sobre los soportes de la plataforma
Deben disefarse los soportes de la plataforma para resistir a una carga puntual horizontal equivalente a 0.5
veces la masa maxima de despegue del helicoptero, junto con la carga debida al viento (véase 6), aplicada
en el sentido que proporcione los momentos maximos de flexion.

5. Carga muerta sobre miembros estructurales
El factor parcial de seguridad utilizado para la carga muerta deberia ser de 1,4.

6. Carga debida al viento
Al evaluar la carga debida al viento, la velocidad basica del viento (V), correspondiente al emplazamiento de
la estructura seria la velocidad estimada de rafaga de 3 segundos que ha de superase, en un promedio, una
vez en 50 afos. Se multiplica seguidamente la velocidad basica del viento por tres factores - el factor
topogréfico (irregularidades del terreno), el factor de dimension del edificio y de altura sobre el suelo y un

factor estadistico en el que se tiene en cuenta el plazo de tiempo en afios durante el cual la estructura
estara expuesta al viento. Esto proporcionara la velocidad del viento (V,) que se convierte seguidamente en

presion dinamica (q) a base de la ecuacién q = kVSZ, siendo k una constante. Se multiplica seguidamente la
presion dinamica por un coeficiente apropiado de presion Cp lo que da la presion (p) ejercida en cualquier
punto de la superficie de la estructura.

7. Tensién de perforacion

Verificar la tensién de perforacion de una rueda del tren de aterrizaje o del patin aplicando una carga de
disefio definitiva para un area de contacto de 64,5 x 102 mm? (100 pulgadas cuadradas).

Nota.- En la Tabla C-3 se resumen las cargas indicadas de disefio para helicopteros en el aterrizaje

Caso B -Helicoptero en reposo

Al disefiar la FATO de un helipuerto elevado, y para atender a las tensiones de flexion y de cizalladura
provenientes de un helicéptero en reposo, deben tenerse en cuenta los siguientes elementos:

1. Carga muerta del helicoptero
Debe disefiarse cada elemento estructural para soportar la carga puntual, de conformidad con la Tabla C-2;
proveniente de las dos ruedas o patines principales aplicadas simultaneamente en cualquier posicion sobre
la FATO de forma que se produzca el efecto mas desfavorable de ambas tensiones de flexion y de
cizalladura.

2. Carga total superimpuesta (Shn)

Ademas de las cargas de las ruedas, debera incluirse en el disefio un margen para la carga total
superimpuesta, sobre el area de la FATO segun se indica en la Tabla C-2.

3. Carga muerta sobre miembros estructurales y carga debida al viento

Deberian incluirse en el disefio para estos elementos los mismos factores proporcionados para el caso A.
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(e) Para fines de disefio deberia utilizarse normalmente el limite superior de carga correspondiente a la
categoria seleccionada de helicoptero, excepto que, para evitar valores excesivos de disefio en la
plataforma, esta permitido exceder en el 10% del limite superior de carga, siempre que la masa maxima de
despegue del helicoptero apenas pase a la categoria inmediatamente superior. En tales casos, deberia
utilizarse en el disefio el limite superior de la categoria inferior de helicoptero.

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

Eje de
Carga las
Categoria | Masa maxima de despegue puntual - ruedas Cargg Carga!
del en cada | del tren | superimpuesta | superimpuesta
helicoptero rueda de o
aterrizaje
k Sha Shb
o) (kN) (kN) (m) EkN/n)12) EkN/n)nz)
1 Hasta 2300 Hasta 22,6 12,0 1,75 0,5 1,5
2 2301 5000 22,6 49,2 25,0 2,0 0,5 2,0
3 5001 9000 49,2 88,5 45,0 2,5 0,5 2,5
4 9001 13500 | 88,5 133,0 67,0 3,0 0,5 3,0
5 13501 19500 | 133,0 192,0 96,0 3,5 0,5 3,0
6 19501 27000 | 192,0 266,0 133,0 4,5 0,5 3,0

Tabla C-3. Resumen de cargas de diseiio — Casos Ay B

Cargas de diseio para hel

icopteros en aterrizaje - Caso A

Cargas superimpuestas

Helicopteros

2,5 LHR distribuidos como dos cargas puntuales en los ejes de las ruedas para las
categorias de los helicépteros de la Tabla 1-2
Valores promedio para R=1,3

Carga lateral

1,6 LH/2 aplicados horizontalmente en cualquier direccion

Carga total

superimpuesta

Carga a nivel de la plataforma junto con la carga maxima debida al viento.
1,4 Sha en todo el area de la plataforma (Sha de la Tabla 1-2)

Carga muerta

1,4 G

Carga debida al viento

1,4 W

Verificacion de tensién de
perforacion

2,5 LHR de carga sobre el area de contacto del neumatico, o del patin, de 64,5 x 10 3
mm? (100 pulgadas cuadradas)

Cargas de disefio para hel

icopteros en reposo - Caso B

Cargas superimpuestas

Helicépteros

1,6 Ln distribuidos como dos cargas puntuales en los ejes de las ruedas para las
categorias de los helicépteros de la Tabla 1-2

Carga total

superimpuesta

1,6 SHb en todo el area de la plataforma (SHb de la Tabla 1-2)

Verificacion de tension

Verificar segun corresponda

Simbolos Significado Factores de carga parcial:
LH Masa maxima de despegue del helicéptero Carga dinamica (de disefio definitiva) 2,5
G Carga muerta de la estructura Carga viva 1,6
w Carga debida al viento Carga muerta 1,4
R Factor de respuesta estructural Carga debida al viento 1,4
SHa Carga superimpuesta — Caso A
SHb Carga superimpuesta — Caso B
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SUBPARTE C 1. 16 RAAC PARTE 155
155.225 Seguridad del personal

(a) En los helipuertos elevados, heliplataformas y helipuertos a bordo de buques, cuando haya una
caida libre a partir de los bordes del helipuerto y el movimiento de pasajeros y de personal del helipuerto no
pueda efectuarse sin riesgos aceptables, deberd instalarse una de red de seguridad perimetral.

(b) La red de seguridad perimetral debera extenderse por lo menos 1,5 m en el plano horizontal y estar
dispuesta de tal forma, que el borde exterior esté ligeramente por encima de la altura del borde de la
plataforma, pero no a mas de 0.25 m, con una pendiente hacia arriba y hacia afuera por lo menos de 10°. La
red debera ser lo suficientemente fuerte para resistir, sin dafios, un peso de 75 kg que caiga desde una
altura de 1 m y fabricarse de forma que proporcione un efecto de hamaca para una persona que caiga, en
lugar del efecto de trampolin que producen algunos materiales rigidos.

(c) La malla de la red de seguridad perimetral debera ser alambre de acero inoxidable, acero
galvanizado o equivalente resistente a la corrosion y radiacién UV. El lado del cuadro debera tener entre 75
mm y 100 mm de apertura como maximo y la secciéon del alambre sera tal, que la carga de ruptura sea
como minimo de 10 Kn (1.019 Kg/f).

(d) Cuando se disponga de barras centrales, diagonales o longitudinales para reforzar la estructura del
bastidor de la red, las mismas deberan disponerse y construirse de manera de evitar causar lesiones graves
a las personas que caigan sobre ellas.

B, Red de Seguridad Perimetral

Helipuerto ‘
b e

Vil

Figura C-9(A). Red de seguridad perimetral tipica

(e) La orientacion del helicoptero al aterrizaje en relacién con los puntos de acceso del helipuerto
debera asegurar que los pasajeros que se embarquen o desembarquen, no tengan que pasar alrededor del
helicéptero con un perfil bajo de rotores cuando éste dé una vuelta con los rotores girando.

(f) Debera haber por lo menos dos puntos de acceso y evacuacion en el helipuerto, alrededor del
perimetro. Los puntos de accesos y evacuacion se emplazaran lo mas lejos posible uno del otro y
aseguraran que, en caso de un accidente o incidente en el helipuerto, el personal tendra con seguridad por
lo menos una ruta de escape desde la plataforma en contra del viento. El material de las escaleras o
rampas de acceso debera estar disefiado de manera que se evite el resbalamiento del personal,
especialmente en condiciones de piso humedo.

(9) En el caso que uno de los puntos de evacuacién se encuentre dispuesto en la red de seguridad
perimetral, la salida debera construirse a modo de trampa rebatible, de dimensiones suficientes para
posibilitar el acceso rapido y seguro del personal, y estara conectada a una escalera provista de barandas
de seguridad o de resguardo del tipo “guarda hombre” para las del tipo vertical, hasta el nivel inferior. Véase
la Figura C-9(B).
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RAAC PARTE 155 SUBPARTE C 1. 17

Helipuerto

Figura C-9(B). Ejemplos de salidas de evacuacion tipicas

(h) Cuando las barandillas asociadas a los puntos de acceso presenten una altura mayor de 25 cm (10
in) que la elevacién de la FATO, éstas seran plegables o removibles. Se plegaran o retiraran durante las
maniobras de aterrizaje y despegue del helicoptero.

(i) Debera proveerse informacion de seguridad para el personal que accede al helipuerto, en
helipuertos elevados, heliplataformas y helipuertos a bordo de buques.

() En los helipuertos en tierra, deberia disponerse de informacién de seguridad para el personal que
acceda al helipuerto durante las operaciones.

(k) La informacion de seguridad, se proporcionara ya sea por medio de reuniones previas al vuelo
“pbriefing” a cargo del personal de operaciones del helipuerto, y/o por medio de sefialética dispuesta antes
del/los accesos al helipuerto. La altura y ubicacién de las sefiales de informacion de seguridad no deberan
afectar las superficies de despeje de obstaculos definidas para el helipuerto.

(N Las senales de informacion de seguridad para el personal deben contener como minimo, avisos en
texto y figuras sobre las zonas peligrosas del helicéptero, restricciones de acceso durante despegues y
aterrizajes, modos de acceder y transportar objetos y otras que resulten aplicables al tipo y caracteristica del
helipuerto, heliplataforma o helipuerto a bordo de buques. (Véase la Figura C-9 (C) a modo de ejemplo).

ATENCION _ATENCION

UD. ESTA INGRESANDO A UN AREA DE
‘Rn:EL?{:Pg:T‘ECI:ggEs . OPERACIONES DE HELICOPTEROS

POR SU SEGURIDAD, RESPETE LAS
PQRSIS::EGUNE@ mm:sw SIGUIENTES INDICACIONES

MANTENGA LOS OBJETOS ¥ MATERIALES LIVIANOS BIEM SLUETOS.
EN CASO DE CEGUERA TEMPORAL MANTENGASE AGACHADO.
APROXIMESE AL HELICOPTERO POR LA PARTE DELANTERA.
MO FUME NI HAGA USO DE TELEFONOS CELULARES.

APROXIMESE AL HELICOPTERO POR LA PARTE
DELANTERA, EVITANDO ACERCARSE AL
ROTOR DE COLA.

/

= 5°A

CARGUE HERRAMIENTAS ¥ OTROS OBJETOS
LARGOS EN FORMA HORIZONTAL AL NIVEL DE
LA CINTURA,

@ &

NO FUME NI HAGA USO DE TELEFONOS CELULARES,

MANTENGA LOS OBJETOS Y MATERIALES LIVIANOS CARGUE HERRAMIENTAS ¥ OTROS OBJETOS LARGOS
BIEN SUJETOS. EN FORMA HORIZONTAL A NIVEL DE LA CINTURA.

EN CASO DE CEGUERA TEMPORAL MANTENGASE

AGACHADO. MANTENGASE ALEJADO DEL ROTOR DE COLA.

Figura C-9(C). Ejemplos de tipos de sefalética de seguridad para el personal utilizada en helipuertos
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SUBPARTE C 1. 18 RAAC PARTE 155

(m) En los helipuertos en los que se realicen operaciones nocturnas, debera disponerse de iluminacion
a los fines de seguridad del personal para el movimiento seguro de éste, en los accesos y salidas del area
de operacion.

(n) La iluminacion para de seguridad del personal, no debera interferir con la iluminacién del helipuerto,
ni causar confusion a los pilotos. La iluminaciéon de los accesos y salidas debera lograrse por medio de
dispositivos cuyo haz luminoso se encuentre apantallado por sobre la horizontal y ser de color blanco. De
instalarse dispositivos elevados, los mismos no deberan afectar las superficies de despeje de obstaculos
definidas para el helipuerto.

(o) El nivel de iluminacién provisto debera ser tal que permita orientar claramente al personal, definir los
limites de la zona de transito, escaleras, sefales. En ningin caso la iluminacion a nivel del suelo sera
inferior a 1 (UN) Lux, medido en el centro de circulacién de la via (Norma IRAM-AADL- J2027).

155.227 Drenajes e interceptor de combustible

(a) Los helipuertos elevados, heliplataformas y helipuertos a bordo de buques, deberan disponer de
drenajes de canal para evacuacion del agua de lluvia en el sentido de la pendiente de escurrimiento
determinada.

(b) Los drenajes contaran con rejillas superiores, las que deberan estar disefiadas de modo tal que
soporten el peso del personal y del equipo mas pesado que se utilice en el helipuerto y estaran al mismo
nivel que el Area de Seguridad Operacional, la TLOF o la FATO, segun sea su emplazamiento.

(c) Deberian instalarse tomas multiples a lo largo del sistema de drenaje, a fin de  proporcionar
seguridad mediante la redundancia, en caso de que se obstruya alguna toma individual.

(d) Los drenajes y pendientes de la plataforma deben disefiarse de tal forma que permitan drenar los
derrames de combustibles y/o liquidos inflamables, fuera de las escaleras o salidas y/o accesos a la
FATO/TLOF.

(e) El drenaje debera contar con un sistema interceptor de combustible para evitar que, en el caso de
producirse un derrame de combustible sobre la superficie del helipuerto, éste ingrese al sistema de drenaje
pluvial de la instalacién. Véase Figura C-10.

(f) El disefio y capacidad del interceptor de combustible debera ser capaz de contener la totalidad de la
carga maxima de combustible del helicéptero critico de disefo, sin que se produzcan filtraciones a la red
publica. Su ubicacion debera asegurar una pendiente adecuada al caudal del drenaje y el acceso de
personal de mantenimiento.
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Figura C-10. Interceptor de combustible tipico para helipuertos elevados
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(9) Cuando no sea materialmente posible instalar un dispositivo interceptor de combustible conforme lo
indicado en (e) y (f) de ésta Subparte, debera disponerse de un conjunto (Kit) de elementos de contencion,
control de derrames de hidrocarburos (Oil Spill Kit) y un depdsito adecuado para el traslado del Kit a
disposicion final.

(h) Los componentes absorbentes de hidrocarburos del Kit deberan tener un radio de absorciéon que le
permita absorber, como minimo 15 veces su peso seco y se dispondran en cantidad y tipo tal, que puedan
absorber y contener la capacidad de combustible del helicéptero de mayores dimensiones que opere en el
helipuerto y la gama de hidrocarburos y liquidos inflamables que puedan utilizarse o transportarse a través
del helipuerto.

(i) En los helipuertos donde se reemplace el dispositivo interceptor de combustible, por un KIT DE
DERRAME DE HIDROCARBUROS, el explotador del helipuerto debera incorporar en su Plan de Respuesta
a Emergencias, los procedimientos para contener derrames de combustible, mediante el uso del
mencionado Kit.

155.229 Anillas de amarre

(a) En los helipuertos elevados, heliplataformas, helipuertos a bordo de buques, se dispondran anillas
de amarre o sujecién, para asegurar la estabilidad e inmovilizacion del helicoptero durante su
estacionamiento.

(b) Las anillas de amarre se emplazaran en cantidad y ubicacién de manera que pueda disponerse de
por lo menos cuatro (4) anillas para asegurar la aeronave en cualquier posicion que ésta se haya
posicionado.

(c) Los elementos que componen del sistema de amarre no sobresaldran de la superficie de la FATO,
ni presentaran concavidades o huecos mayores a (ocho) 8 cm de lado.

(d) El sistema de amarre puede combinarse con las tomas del sistema de drenaje e interceptor de
combustible.

(e) En las figuras C-11 y C-12 se muestran las caracteristicas generales de emplazamiento del sistema
de amarre tipo, para helipuertos elevados, heliplataformas helipuertos a bordo de buques y puestos de
estacionamiento de helicopteros.

DETALLE TIPO DE ANILLAS DE AMARRE EN HELIPUERTOS ELEVADOS
Y PUESTOS DE ESTACONAMIENTO DE HELICOPTEROS

Fe0 @8
Galvanizado

AC liso @8
Galvanizado

6cm

8cm

Anclaje . e=15¢m

Figura C-11.
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DETALLE TIPO DE ANILLAS DE AMARRE PARA HELIPLATAFORMAS , HELIPUERTOS A BORDO DE BUQUES
Y PUESTOS DE ESTACIONAMIENTO CONEXOS

n

6,20

2,20

Salida al sistema de drenaje

Figura C-12
(Las medidas estan expresadas en centimetros)
155.231 Areas de aproximacion final y de despegue y areas de toma de contacto y de elevacion
inicial
Nota.— En los helipuertos elevados se supone que la FATO coincide con la TLOF.
(a) Los helipuertos elevados tendran por lo menos una FATO.
(b) La FATO estara despejada de obstaculos.
(c) La dimension de la FATO seran de tamaio y forma suficientes que contengan un area dentro de la
cual pueda trazarse un circulo de diametro no menor que 1,5 D del helicoptero mas grande para el cual esté
prevista la FATO.
Nota.— Al determinar las dimensiones de la FATO, puede ser necesario considerar las condiciones locales,
como la elevacién, la temperatura y las maniobras permitidas. En el Manual de helipuertos de la OACI (Doc.
9261) se proporciona orientacion.

(d) Las pendientes de una FATO en un helipuerto elevado seran suficientes para impedir la
acumulacion de agua en la superficie de esa area, pero no excederan de 2% en ninguna direccion.

(e) La FATO sera capaz de soportar cargas dinamicas.
(f) La superficie de la FATO sera:
1. resistente a los efectos de la corriente descendente del rotor; y

2. no tendra irregularidades que puedan afectar negativamente al despegue o aterrizaje de los
helicopteros.

3. resistente al resbalamiento tanto de helicopteros como de personas, debiendo verificar los
valores especificados en la Norma IRAM 1205 o norma equivalente.

(9) En la FATO debera preverse el efecto de suelo.

(h) La FATO estara circundada de un area de seguridad operacional que no precisa ser sélida.
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155.233 Zonas libres de obstaculos para helicopteros

(a) Cuando se proporcione una zona libre de obstaculos para helicopteros, ésta se ajustara a las
especificaciones del punto 155.205 de ésta RAAC.

155.235 Areas de toma de contacto y de elevacion inicial
(a) Una TLOF coincidira con la FATO.

Nota.— Pueden emplazarse junto con los puestos de estacionamiento de helicépteros, TLOF adicionales.

(b) Las dimensiones y caracteristicas de una TLOF que coincida con la FATO seran las mismas que las
de ésta.
(c) Cuando se localice junto con un puesto de estacionamiento de helicdpteros, la TLOF sera de

tamafo suficiente para contener un circulo de un diametro de por lo menos 1 D del helicoptero mas grande
para el cual esté prevista.

(d) Las pendientes en la TLOF que se localicen junto con un puesto de estacionamiento de helicoptero
seran suficientes para impedir que se acumule agua en la superficie, pero no excederan de 2% en ninguna
direccion.

155.237 Area de seguridad operacional

(a) La FATO de los helipuertos elevados, heliplataformas o helipuertos a bordo de buque, estara
circundada por un area de seguridad operacional que no necesita ser sélida.

(b) El area de seguridad operacional se ajustara a las especificaciones del punto 155.209 de ésta
RAAC.
(c) Habra una pendiente lateral protegida que se eleve a 45° desde el borde del area de seguridad

hasta una distancia de 10 m, cuya superficie no la penetren los obstaculos excepto que, cuando los
obstaculos solo estén de un lado de la FATO, se permitira que penetren la superficie de la pendiente lateral.
Véase 155.211.

(d) La superficie del area de seguridad lindante con la FATO sera continuacién de la misma..

155.239 Plataformas

(a) La pendiente en cualquier direccion de una plataforma que contenga uno o varios puestos de
estacionamiento de helicopteros no excedera del 2%. Una pendiente del 1% es considerada adecuada para
facilitar el escurrimiento del agua y proveer una superficie que no produzca asimetrias relevantes para el
helicoptero.

(b) Los puestos de estacionamiento de helicopteros se ajustaran al punto 155.215 de ésta RAAC..
155.241 Heliplataformas

Nota.— Las especificaciones siguientes se refieren a las heliplataformas emplazadas en estructuras destinadas
a actividades tales como explotacién mineral, investigacion o construccion. Véanse en 155.245 las

disposiciones correspondientes a los helipuertos a bordo de buques.

155.243 Areas de aproximacion final y de despegue y areas de toma de contacto y de elevacion
inicial en heliplataformas

Nota 1.— Se supone que, para heliplataformas con una FATO de 1 D o mayor, la FATO y la TLOF ocuparan
siempre el mismo espacio y tendran la misma capacidad de soportar cargas de manera que coincidan. Para
heliplataformas que sean menores que 1 D, la reduccién del tamafio se aplica solo a la TLOF, que constituye un
area que soporta cargas. En este caso, la FATO sigue permaneciendo a 1 D, pero la porciéon que se extiende
mas alla del perimetro de la TLOF no necesita ser resistente a cargas para helicopteros. Puede suponerse que
el emplazamiento de la TLOF y la FATO coinciden.
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Nota 2. — En el Manual de helipuertos de la OACI (Doc. 9261) figura orientacion sobre los efectos de la
direccién y turbulencia del aire, de la velocidad de los vientos predominantes y de las altas temperaturas de los
escapes de turbinas de gas o del calor de combustion irradiado en el lugar de la FATO.

Nota 3.— En el Manual de helipuertos de la OACI (Doc. 9261) figura orientacion sobre el disefio y sefiales de
zonas de estacionamiento en heliplataformas.

(a) Las especificaciones de 155.243 (m) y (n) se aplicaran a heliplataformas terminadas el 1 de enero
de 2012 o después.

(b) Las heliplataformas tendran una FATO, y una TLOF coincidente o emplazada en el mismo sitio.

(c) La FATO puede ser de cualquier forma, pero su tamafio sera suficiente para contener un area
dentro de la cual quepa un circulo de diametro no menor que 1 D del helicéptero mas grande para el cual
esté prevista la heliplataforma.

La TLOF puede ser de cualquier forma, pero su tamafo sera suficiente para contener un circulo de diametro
no menor que 1 D del helicéptero mas grande para el cual esté prevista la heliplataforma.

(d) La heliplataforma se organizara para asegurar que se proporciona un espacio libre suficiente y sin
obstrucciones para circulacion del aire por debajo de la misma que abarque las dimensiones completas de
la FATO.

Nota.— En el Manual de helipuertos de la OACI (Doc. 9261) figura orientacion especifica sobre las
caracteristicas de dicho espacio para circulacion de aire. Como regla general, excepto para superestructuras
bajas de tres pisos 0 menos, un espacio de aire suficiente sera de por lo menos 3 m.

(e) La FATO debera emplazarse de modo que se minimicen las consecuencias adversas para las
operaciones de helicopteros sobre la FATO por influencia de los efectos ambientales, incluida la turbulencia.

(f) La TLOF sera resistente a cargas dinamicas.
(9) En la TLOF debera preverse el efecto de suelo.
(h) No se permitira ningun objeto fijo lindante con el borde de la TLOF, salvo los objetos frangibles que,

por su funcion, deban estar emplazados en el area.

(i) Para toda TLOF de 1D o mas, y toda TLOF disefiada para ser utilizada por helicopteros cuyo valor
D sea superior a 16,0 m, la altura de los objetos instalados en el sector despejado de obstaculos, que por su
funciéon tengan que estar emplazados en el borde de la TLOF, deberia ser la mas baja posible y no
excedera de 25 cm, siendo recomendable que no deberia exceder de 15 cm.

(i) Para toda TLOF disefiada para ser utilizada por helicépteros y cuyo valor D sea 16,0 m o inferior, los
objetos instalados en el sector despejado de obstaculos, cuya funcion requiera que estén emplazados en el
borde la TLOF, no tendran una altura superior a 5 cm.

Nota.— Normalmente, se evaluia la adecuacion de las indicaciones visuales de la iluminaciéon instalada a una
altura inferior a 25 cm, antes y después de la instalacion.

(k) La altura de los objetos, que por su funcién tengan que estar emplazados dentro de la TLOF (como
la iluminacion o las redes), no serda mayor de 2,5 cm. Tales objetos solo estaran presentes si no representan
un peligro para los helicopteros.

Nota.— Entre los ejemplos de posibles peligros figuran las redes o accesorios elevados en la plataforma que
puedan inducir pérdida de estabilidad dinamica en los helicopteros equipados con patines.

() Alrededor del borde de una heliplataforma se colocaran dispositivos de seguridad como redes de
perimetro o de seguridad, pero no sobrepasaran la altura de la TLOF, conforme 155.225 (b).
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(m) La superficie de la TLOF sera resistente al resbalamiento tanto de helicopteros como de personas
debiendo verificar los valores especificados en la Norma IRAM 1205 o norma equivalente. Podra estar
inclinada para evitar que se formen charcos de agua.

Nota.— En el Manual de helipuertos de la OACI (Doc 9261) figura orientacion sobre la forma de lograr que la
superficie de la TLOF sea resistente al resbalamiento.

(n) En las heliplataformas en las que no se cuente con un sistema de drenaje e interceptor de
combustible asociado conforme 155.227 (e), debera disponerse de un KIT DE CONTENCION DE
DERRAME DE HIDROCARBUROS (Qil Spill Kit), tal como se especifica en 155.227 (g) a 155.227 (k).

(o) En las heliplataformas, se dispondra de un sistema de anillas de amarre o sujecion, conforme lo
establecido en 155.229 de la presente Subparte.

(p) La turbulencia en las trayectorias de aproximacién y despegue, generada por emisiones de aire
caliente, como ser los escapes de enfriadores y otros tipos de maquinaria de la plataforma es inaceptable.

(q) Para evitar los efectos anteriores el helipuerto debe ser colocado por encima del dltimo nivel y dejar
un espacio vacio de 2 m como minimo. No se debe colocar la cubierta del helipuerto directamente sobre el
techo de los modulos habitacional.

Se debe analizar cuando se instalen nuevos mdédulos en estructuras existentes para evitar cualquier
turbulencia no deseada en las trayectorias de aproximacion y despegue del helipuerto.

(r) En las heliplataformas se proporcionara una red de seguridad, 6 red de aterrizaje, de cuerdas
tensas, dispuesta sobre el area de toma de contacto, para evitar desplazamientos de la aeronave sobre la
plataforma, debido a condiciones atmosféricas adversas.

(s) Las cuerdas que compongan la red de aterrizaje, no tendran un diametro superior a 2,5 cm y el
tamafio maximo de malla serd de 20 cm. La malla deberia ser de nudos y no hilada, para evitar
deslizamientos cuando esté mojada o cubierta de hielo y evitar la distorsién de la malla. Seran aceptables
materiales no sintéticos, a condicion de que sean lo suficientemente fuertes para resistir el desgaste en las
operaciones de helicopteros y el rigor de las condiciones meteoroldgicas regionales y a condicion de que no
dafien el tren de aterrizaje de los helicépteros, o que constituyan un riesgo para la seguridad del personal
que se desplace sobre la red. La red de aterrizaje debera asegurarse cada 1,5 m como minimo en torno al
perimetro de la FATO y tensarse de manera que no permita elevarse mas de 0,25 m en cualquier punto por
encima de la superficie de la cubierta, al aplicarle un fuerte impulso hacia arriba con la mano. .

(t) El tamafio de la red de aterrizaje se seleccionara en funcion de la dimensién del helicoptero para el
cual esta prevista la FATO, de acuerdo a la siguiente clasificacion:

Longitud total del helicéptero (D) Tamafo minimo de la red de seguridad
Hasta 15 metros 6mX6m.
De 15 a 20 metros 12mX12m.
Mas de 20 metros 15mX15m.
(u) El material utilizado para la red de aterrizaje no debera contribuir a la propagacion de fuego, y tener

un bajo indice de inflamacién, logrado por la composicion del mismo, o por la aplicacion de retardadores de
llama. (Ver IRAM 11910, ASTM E162, NFPA 2112).

155.245 Helipuertos a bordo de buques

(a) Las especificaciones en 155.247 apartados (I) y (m) se aplicaran a los helipuertos a bordo de
buques terminados el 1 de enero de 2012 o después, y el 1 de enero de 2015, respectivamente.

(b) Cuando se dispongan zonas de operacion de helicépteros en la proa o en la popa de un buque o se
construyan expresamente sobre la estructura del mismo, se consideraran como helipuertos a bordo de un
buque construidos ex profeso.

155.247 Areas de aproximacion final y de despegue y areas de toma de contacto y de elevacion
inicial en helipuertos a borde de buques

Nota.— Salvo lo dispuesto en 155.247-(f)-2), para los helipuertos a bordo de buques, se supone que la FATO y
la TLOF coinciden. En el Manual de helipuertos de la OACI (Doc. 9261) figura orientacién sobre los efectos de
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la direccién y turbulencia del aire; de la velocidad de los vientos predominantes y de las altas temperaturas de
los escapes de turbinas de gas o del calor de combustion irradiado en el lugar de la FATO.

(a) Los helipuertos a bordo de buques estaran provistos de una FATO y una TLOF coincidente o
emplazada en el mismo sitio.

(b) La FATO puede ser de cualquier forma, pero su tamafio sera suficiente para contener un area
dentro de la cual quepa un circulo de didmetro no menor que 1 D del helicéptero mas grande para el cual
esté previsto el helipuerto.

(c) La TLOF de un helipuerto a bordo de un buque sera resistente a cargas dinamicas.
(d) La TLOF de un helipuerto a bordo de un buque dara efecto de suelo.
(e) En helipuertos a bordo de buques hechos ex profeso en otro lugar que no sea la proa o la popa, el

tamano de la TLOF sera suficiente para contener un circulo de diametro no menor que 1 D del helicéptero
mas grande para el que esté previsto el helipuerto.

(f) En helipuertos a bordo de buques construidos ex profeso en la proa o la popa de un buque, la TLOF
sera de tamafio suficiente para contener:

1) un circulo de diametro no menor que 1 D del helicéptero mas grande para el que esté previsto
el helipuerto; o

2) para operaciones con direcciones de toma de contacto limitadas, un area en la que quepan
dos arcos opuestos de un circulo de diametro no menor que 1 D en el sentido longitudinal del
helicoptero. La anchura minima del helipuerto no sera menor que 0,83 D. (Véase la Figura C-
13).

Nota 1.— Sera necesario maniobrar el buque para que el viento relativo sea apropiado para el rumbo de toma
de contacto del helicoptero.

Nota 2— EIl rumbo de toma de contacto del helicoptero se limita a la distancia angular subtendida por los
rumbos del arco de 1 D, menos la distancia angular que corresponde a 15° a cada extremo del arco.

(9) En helipuertos a bordo de buques que no estén construidos ex profeso, el tamafio de la TLOF sera
suficiente para contener un circulo de diametro no menor que 1 D del helicoptero mas grande para el que
esté previsto el helipuerto.

(h) Los helipuertos a bordo de buques se organizaran para asegurar que se proporciona un espacio
libre suficiente y sin obstrucciones para que circule el aire, que abarque las dimensiones completas de la
FATO.

Nota.— En el Manual de helipuertos de la OACI (Doc. 9261) de la OACI se proporciona orientacion especifica
sobre las caracteristicas de dicho espacio de circulacion de aire. Como regla general, excepto para
superestructuras bajas de tres pisos 0 menos, un espacio de circulacion suficiente sera de por lo menos 3 m.

(i) La FATO deberia emplazarse de modo que se evite, en la medida de lo posible, la influencia de los
efectos ambientales, incluida la turbulencia, sobre la FATO, que pudieran tener consecuencias adversas
sobre las operaciones de helicopteros.

() No se permitira ningun objeto fijo alrededor del borde de la TLOF, salvo los objetos frangibles que,
por su funcién, deban colocarse ahi.

(k) Para toda TLOF de 1D o mas y toda TLOF disefiadas para ser utilizadas por helicopteros y cuyo
valor D sea superior a 16,0 m la altura de los objetos instalados en el sector despejado de obstaculos, que
por su funcién tengan que colocarse en el borde de la TLOF, deberia ser la mas baja posible y no excedera
de 25 cm, siendo recomendable que no deberia exceder de 15 cm.

() Para toda TLOF disefiada para ser utilizada por helicépteros y cuyo valor D sea 16,0 m o inferior, los
objetos en el sector despejado de obstaculos, cuya funcién requiera que estén emplazados en el borde de
la TLOF, no tendran una altura superior a 5 cm.
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Nota.— Normalmente, se evalua la adecuacion de las indicaciones visuales de la iluminacion instalada a una
altura inferior a 25 cm, antes y después de la instalacion.

(m) La altura de los objetos que por su funcion tengan que estar dentro de la TLOF (como luces o redes)
no excedera de 2,5 cm. Tales objetos solo estaran presentes si no representan un peligro para los
helicopteros.

(n) Los dispositivos de seguridad como redes o franjas de seguridad se emplazaran alrededor del borde
de los helipuertos a bordo de buques, excepto cuando exista protecciéon estructural, pero no superaran la
altura de la TLOF.

(o) La superficie de la TLOF sera resistente al resbalamiento tanto de helicopteros como de personas,
debiendo verificar los valores especificados en la Norma IRAM 1205 o norma equivalente.

(p) En los helipuertos a bordo de buques en los que no se cuente con un sistema de drenaje e
interceptor de combustible asociado conforme 155.227 (e),debera disponerse de un KIT DE CONTENCION
DE DERRAME DE HIDROCARBUROS (Qil Spill Kit), tal como se especifica en 155.227 (g) a 155.227 (k).

(a) En los helipuertos a bordo de buques, se dispondra de un sistema de anillas de amarre o sujecion,
conforme lo establecido en 155.229 de la presente Subparte.

(r) Se instalaran redes de seguridad en los helipuertos a bordo de buques, conforme 155.243 (r) a
155.243 (u) de la presente Subparte.

~ _— Arcoderumbode
% aterrizaje permitido

CURVATURA

Arco de valor minimo 1D

Figura C-13. Rumbos de aterrizaje permitidos a bordo de un buque
para operaciones con rumbos restringidos
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)
PARTE 155 — DISENO Y OPERACION DE HELIPUERTOS

SUBPARTE D - SUPERFICIES LIMITADORAS DE OBSTACULOS

Secc. Titulo

155.301 Superficies limitadoras de obstaculos - Introduccién

155.303 Superficie de aproximacion

155.305 Superficie de Transicion.

155.307 Superficie de Ascenso en el Despegue.

155.309 Sector Superficie despejados de obstaculos — Heliplataformas

155.311 Sector/superficie con obstaculos sujetos a restricciones — Heliplataformas
155.313 Requisitos de limitacién de obstaculos

155.315 Helipuertos en tierra

155.317 Helipuertos elevados

155.319 Heliplataformas

155.321 Helipuertos a bordo de buques

155.323 Helipuertos construidos ex profeso- Emplazamiento en la proa o en la popa
155.325 Emplazamiento en el centro del buque. Construidos ex profeso y no ex profeso.
155.327 Helipuertos no construidos ex profeso — Emplazamiento en el costado del buque.
155.329 Areas de carga y descarga con malacate

155.301 Superficies limitadoras de obstaculos - Introduccion

Nota:- La finalidad de las especificaciones de la presente Subparte es definir el espacio aéreo que debe
mantenerse libre de obstaculos alrededor de los helipuertos para que puedan llevarse a cabo con seguridad las
operaciones de helicopteros previstas y evitar que los helipuertos queden inutilizados por la multiplicidad de
obstaculos en sus alrededores. Esto se logra mediante una serie de superficies limitadoras de obstaculos que
marcan los limites hasta donde los objetos pueden proyectarse en el espacio aéreo.

155.303 Superficie de aproximacion

(a) Descripcion. Plano inclinado o combinacién de planos o, cuando haya virajes involucrados, una
superficie compleja de pendiente ascendente a partir del extremo del area de seguridad operacional y con
centro en una linea que pasa por el centro de la FATO.

Nota.— En las Figuras D-1, D-2, D-3 y D-4 se representan las superficies. En la Tabla D-1 figuran las
dimensiones y pendientes de las superficies.

(b) Caracteristicas. Los limites de la superficie de aproximacion seran:

1. un borde interior horizontal y de longitud igual a la anchura/diametro minimo especificado de la
FATO mas el area de seguridad operacional, perpendicular al eje de la superficie de aproximacion y
emplazado en el borde exterior del area de seguridad operacional;

2. dos lados que parten de los extremos del borde interior y divergen uniformemente en una proporcion
especificada a partir del plano vertical que contiene el eje de la FATO; y

3. un borde exterior horizontal y perpendicular al eje de la superficie de aproximacién y a una altura
especificada de 152 m (500 ft) por encima de la elevacion de la FATO.

(c) La elevacion del borde interior sera la elevacion de la FATO en el punto del borde interior que sea el
de interseccion con el eje de la superficie de aproximacion. Para helipuertos destinados a ser utilizados por
helicopteros que operan en la Clase de performance 1, y cuando lo apruebe la autoridad competente, el
origen del plano inclinado puede elevarse directamente por encima de la FATO.

(d) La pendiente de la superficie de aproximaciéon se medira en el plano vertical que contenga el eje de
la superficie.
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(e) En el caso de una superficie de aproximacién que involucre virajes, ésta sera una superficie
compleja que contiene la perpendicular horizontal a su eje y la pendiente del eje sera la misma que la de
una superficie de aproximacioén en linea recta.

Nota.— Véase la Figura D-5.

(f) En el caso de una superficie de aproximacion que involucre virajes, la superficie no contendra mas
de una parte en curva.

(9) Cuando se proporcione una parte en curva de una superficie de aproximacion, la suma del radio del
arco que define el eje de la superficie de aproximacioén y la longitud de la parte rectilinea con origen en el
borde interior no sera inferior a 575 m.

(h) Toda variacion en la direccion del eje de una superficie de aproximacion se disefiara de modo que
no sea necesario un radio de viraje inferior a 270 m.

Nota.— En los helipuertos previstos para helicpteros que operen en las Clases de performance 2 y 3,
constituye una buena practica seleccionar las trayectorias de aproximacién de modo que sean posibles, en
condiciones de seguridad, el aterrizaje forzoso o los aterrizajes con un motor fuera de funcionamiento a fin de
gue, como requisito minimo, se eviten las lesiones a las personas en tierra o en el agua o dafios materiales. El
tipo de helicoptero mas critico para el cual se ha previsto el helipuerto y las condiciones ambientales podrian ser
factores para determinar la conveniencia de esas zonas.

Superficie de aproximacion/
ascenso en el despegue

Superficie de aproximacion/
ascenso en el despegue

4

90°

e
\ / <€——— Area de seguridad

+ \ / operacional

Area de seguridad FATO
operacional

Nota 2— El angulo entre los ejes de las superficies de
ascenso en el despegue/aproximacion se muestra
con fines de ilustracion solamente.

Nota 1.— El area con sombreado mas oscuro requiere
las mismas caracteristicas que el area de
seguridad operacional.

Nota 3.— El desplazamiento de la superficie de ascenso
en el despegue/aproximacion se ha girado alrededor
del centro de la FATO.

Figura D-1 Superficie limitadora de obstaculos — Superficie de ascenso en el despegue y aproximacion
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15% divergencia de noche _.--~ A
T~ 4
FATo o 10% divergencia de dia |
\\ - ’ g . Distancia hasta donde la pendiente de |a
. S | superficie llega a 152 m por encima de la
y Eje de aproximacion / ascenso H clovacion do la EATO o N

en el despegue

del rotgr / dia

del rotorl?l noche
|
|
|
|
|
I
|
|
|
|
|
1
1
|
I

Area de seguridad Tl
operacional /1 T v !
15% divergencia de noche

Figura D-2 anchura de la superficie de ascenso en el despegue / aproximacion

Superficies de transicion

v

N\

Superficie de aproximacion / ascenso
en el despegue

Superficie de aproximacion / ascenso

en el despegue Area de seguridad
operacional

Nota 1.— Para una superficie (nica de aproximacion / ascenso en el despegue. La superficie de transicion se extiende
perpendicularmente al lado mas alejado del area de seguridad operacional.
Nota 2.— En el Doc 8168, Volumen |1, Parte IV, Helicopteros (PANS-OPS), se detallan criterios sobre el disefio de procedimientos.
Nota 3.— En esta figura se representa una FATO cuadrada con fines ilustrativos Unicamente. En el caso de una FATO circular,
los bordes superior e inferior de la superficie también serian circulares.

Figura D-3 superficies de transiciéon para FATO con procedimiento de aproximacion PinS con un VSS
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Punto de decision para el despegue

T TS R e % Plano inclinado elevado

ST de pendiente 4,5%
________ 107m @5t 0T mes sy
Linea de altura maxima 1| T~ \3\ | Linea de altura maxima
de obstaculo aceptada : T~ N : de obstaculo aceptada
~a [
| % % |
| |

FATO

LEYENDA: Procedimiento de apoyo para salida segln el Manual de vuelo
- Perfil de despegue o de salida con un solo motor después del punto de decision para el despegue

— — — Aproximacion o despegue interrumpido después de falla de motor en el punto de decision para el despegue

Figura D-7 Ejemplo de plano inclinado durante operaciones de Clase de Performance 1

Nota 1.— Este diagrama no representa ningun perfil técnico o tipo de helicéptero especifico y tiene por objeto
servir de ejemplo genérico. Se muestra un perfil de aproximacion y un procedimiento de apoyo para un perfil de
salida. Las operaciones especificas del fabricante en la Clase de performance 1 pueden representarse en forma
diferente en el Manual de vuelo del helicéptero especifico. En el Anexo 6, Parte 3 de la OACI, el Adjunto A
proporciona procedimientos de apoyo que pueden resultar Utiles para las operaciones en la Clase de
performance 1.

Nota 2.— El perfil de aproximacion/aterrizaje puede no ser la inversa del perfil de despegue.

Nota 3.— Puede requerirse una evaluacion de obstaculos adicional en el area en que se piense aplicar un
procedimiento de apoyo. Las limitaciones de la performance del helicéptero y las que figuran en el Manual de
vuelo del helicoptero determinaran la extension de la evaluacion requerida.
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Longitud minima
1075 m

Longitud minima
1075m

305m

Nota 1.— Puede establecerse cualquier combinacion de partes en curva y rectilinea utilizando la formula siguiente:
S+R2 575 myR 2 270 m donde S = 305 m, donde S es la longitud de la parte rectilinea
y R es el radio de viraje. Obsérvese que cualquier combinacion 2 575 m funcionara.

Nota 2.— La longitud minima del eje de la parte curva y rectilinea es 1 075 m, perc puede ser mayor dependiendo
de la pendiente utilizada. Para mayores longitudes véase la Tabla D-1.

Nota 3.— La performance de despegue del helicopiero se reduce en una curva y, como lal, deberia considerarse
una parte rectilinea a lo largo de la superficie de ascenso en el despegue antes del comienzo de la curva
para permitir aceleraciones.

Figura D-5 Superficie de aproximacion y ascenso en el despegue en curva para todas las FATO
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Tabla D-1. Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos para todas las FATO visuales

SUPERFICIE y
DIMENSIONES

CATEGORIAS DE DISENO DE PENDIENTE

B

SUPERFICIE DE
APROXIMACION y
ASCENSO EN EL
DESPEGUE:

Anchura del borde interior

Ubicacion del borde interior

Divergencia: (1a y 2a seccion)
Uso diurno solamente
Uso nocturno

Primera seccion:

Longitud
Pendiente
Anchura exterior
Segunda seccion:
Longitud
Pendiente
Anchura exterior
Longitud total a partir del borde

interior (a)

SUPERFICIE DE
TRANSICION: (FATO con
procedimiento de
aproximaciéon PINS y VSS)

Pendiente
Altura

PENDIENTE LATERAL
PROTEGIDA

Pendiente
Longitud

(desde el borde del area de
proteccion conexa)

Anchura del area de
seguridad operacional

Limite del area de seguridad
operacional (Limite de la
zona libre de obstaculos, si se
proporciona)

10%
15%

338 m
4,5% (1:22.2)
(b)

N/A

N/A

N/A
3386 m

50% (1:2)
45 m

100% (1:1)

10 m

Anchura del area de
seguridad operacional

Limite del area de seguridad
operacional

10%
15%

245 m
8% (1:12.5)
N/A

830 m
16%(1:6.25)
(b)
1075 m

50% (1:2)
45 m

100% (1:1)

10 m

Anchura del area de
seguridad operacional

Limite del area de seguridad
operacional

10%
15%

1220 m
12,5% (1:8)
(b)

N/A

N/A

N/A
1220 m

50% (1:2)
45 m

100% (1:1)

10 m

a) Las longitudes de las superficies de aproximacion y ascenso en el despegue de 3 386 m, 1 075 my 1 220 m
relacionadas con las respectivas pendientes, lleva al helicoptero hasta 152 m (500 ft) por encima de la

elevacién de la FATO.

b) Anchura total de 7 diametros del rotor en el caso de operaciones diurnas o anchura total de 10 diametros del
rotor en operaciones nocturnas.
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Nota.— Las categorias de pendiente de la Tabla D-1 pueden no limitarse a una clase de performance
especifica y pueden ser aplicables a mas de una clase de performance. Las categorias de disefio de
pendiente de la Tabla D-1 representan angulos minimos de pendiente de disefio y no pendientes
operacionales.
* La Categoria de pendiente “A” corresponde generalmente a los helicopteros que operan en la Clase
de performance 1;
* La categoria de pendiente “B” corresponde generalmente a los helicopteros que operan en la Clase
de performance 3;y
* La Categoria de pendiente “C” corresponde generalmente a los helicopteros que operan en la Clase
de performance 2.
Las consultas con los explotadores de helicépteros ayudaran a determinar la categoria de pendiente apropiada
que debera aplicarse con arreglo al entorno del helipuerto y al tipo de helicéptero mas critico que se prevea
utilizara el helipuerto.

Seccion Unica segun
la Tabla D-1

A

b, .

Figura D-6. Superficies de aproximacién y ascenso en el despegue
con categorias de disefio de pendiente diferentes

155.305 Superficie de Transicion.

(a) Generalidades. Para una FATO en helipuertos sin aproximacion PinS que incorpore una superficie
de tramo visual (VSS) no es necesario proporcionar superficies de transicion. En tales casos se
proporcionara una pendiente lateral protegida, conforme lo especificado en 155.211 (¢) 6 155.237 (c¢) segun
sea el caso de helipuertos en tierra o elevados respectivamente.

(b) Descripcion. Superficie compleja que se extiende a lo largo del borde del area de seguridad
operacional y parte del borde de la superficie de aproximacidon/ascenso en el despegue, de pendiente
ascendente y hacia fuera hasta una altura predeterminada de 45 m (150 ft).

Nota.— Véase la Figura D-3. Véase la Tabla D-1 para las dimensiones y pendientes de las superficies.
(c) Caracteristicas. Los limites de la superficie de transicion seran:

1) un borde inferior que comienza en un punto situado en el borde de la superficie de
aproximacion/ascenso en el despegue a una altura especificada por encima del borde inferior que
se extiende siguiendo el borde de la superficie de aproximacién/ascenso en el despegue hasta el
borde interior de la superficie de aproximacidon/ascenso en el despegue y desde alli, por toda la
longitud del borde del érea de seguridad operacional, paralelamente al eje de la FATO; y

2) un borde superior situado a una altura especificada por encima del borde inferior, segun se indica en
la Tabla D-1.

(d) La elevacion de un punto en el borde inferior sera:

1) alo largo del borde de la superficie de aproximacién/ascenso en el despegue — igual a la elevacion
de la superficie de aproximacion/ascenso en el despegue en dicho punto; y
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2) alo largo del area de seguridad operacional — igual a la elevacion del borde interior de la superficie
de aproximacion / ascenso en el despegue.

Nota 1.— Si el origen del plano inclinado de la superficie de aproximacion/ascenso en el despegue se eleva
conforme a lo aprobado por la autoridad competente, la elevacién del origen de la superficie de transiciéon se
aumentara en consecuencia.

Nota 2.— Como consecuencia de (d)-2), la superficie de transicion a lo largo del area de seguridad
operacional sera curva si el perfil de la FATO es curvo, o plana si el perfil es rectilineo.

(e) La pendiente de la superficie de transicidn se medira en un plano vertical perpendicular al eje de la
FATO.

155.307 Superficie de Ascenso en el Despegue.

(a) Descripcién. Un plano inclinado, una combinacion de planos o, cuando se incluye un viraje, una
superficie compleja ascendente a partir del extremo del area de seguridad operacional y con el centro en
una linea que pasa por el centro de la FATO.

Nota.— Véanse en las Figuras D-1, D-2, D-3 y D-4 los diagramas de las superficies. Véanse en la Tabla D-1
las dimensiones y pendientes de las superficies.

(b) Caracteristicas. Los limites de la superficie de ascenso en el despegue seran:

1) un borde interior de longitud igual a la anchura o diametro minimo especificados de la FATO mas el
area de seguridad operacional, perpendicular al eje de la superficie de ascenso en el despegue y
situada en el borde exterior del area de seguridad operacional;

2) dos bordes laterales que parten de los extremos del borde interior, y divergen uniformemente a un
angulo determinado a partir del plano vertical que contiene el eje de la FATO; y

3) un borde exterior horizontal y perpendicular al eje de la superficie de ascenso en el despegue y a
una altura especificada de 152 m (500 ft) por encima de la elevacion de la FATO.

(c) La elevacion del borde interior sera igual a la de la FATO en el punto en el que el borde interior
intersecta al eje de la superficie de ascenso en el despegue. Para helipuertos destinados a ser utilizados por
helicopteros que operan en la Clase de performance 1, y cuando lo apruebe la autoridad competente, el
origen del plano inclinado puede elevarse directamente por encima de la FATO.

(d) Cuando se proporciona una zona libre de obstaculos la elevacion del borde interior de la superficie
de ascenso en el despegue estara emplazada en el borde exterior de la zona libre de obstaculos en el punto
mas alto sobre el suelo basado en el eje de esa zona.

(e) En el caso de una superficie de ascenso en el despegue en linea recta, la pendiente se medira en el
plano vertical que contiene el eje de la superficie.

(f) En el caso de una superficie de ascenso en el despegue con viraje, sera una superficie compleja
que contenga las normales horizontales a su eje, y la pendiente del eje sera la misma que para una
superficie de ascenso en el despegue en linea recta.

Nota.— Véase la Figura D-5.

(9) En el caso de una superficie de ascenso en el despegue que involucre virajes, la superficie no
contendra mas de una parte en curva.

(h) Cuando se proporcione una parte en curva de una superficie de ascenso en el despegue, la suma
del radio del arco que define el eje de la superficie de ascenso en el despegue y la longitud de la parte
rectilinea con origen en el borde interior no sera inferior a 575 m.

(i) Cualquier variaciéon de direcciéon del eje de una superficie de ascenso en el despegue se disenara
de modo que no exija un viraje cuyo radio sea inferior a 270 m.
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Nota 1.— La performance de despegue de helicoptero se reduce en una curva y, de esta forma, una parte
rectilinea a lo largo de la superficie de ascenso en el despegue antes del inicio de la curva permite lograr una
aceleracion.

Nota 2.— En el caso de helipuertos previstos para helicopteros que operen en las Clases de performance 2y 3,
constituye una buena practica seleccionar las trayectorias de salida de modo que sean posibles en condiciones
de seguridad el aterrizaje forzoso o los aterrizajes con un motor fuera de funcionamiento a fin de que, como
requisito minimo, se eviten las lesiones a las personas en tierra o en el agua o los dafios materiales. El tipo de
helicoptero més critico para el cual se ha previsto el helipuerto, y las condiciones ambientales, pueden ser
factores para determinar la conveniencia de esas zonas.

155.309 Sector / Superficie despejados de obstaculos — Heliplataformas

(a) Descripcién. Superficie compleja que comienza y se extiende desde un punto de referencia sobre el
borde de la FATO de una heliplataforma.

(b) Caracteristicas. Un sector o superficie despejados de obstaculos subtenderan un arco de un angulo
especificado.
(c) El sector despejado de obstaculos de una heliplataforma constara de dos componentes, uno por

encima y otro por debajo del nivel de la heliplataforma.

1) Por encima del nivel de la heliplataforma. La superficie sera un plano horizontal al nivel de la
elevacién de la superficie de la heliplataforma y subtendera un arco de por lo menos 210° con el
apice localizado en la periferia del circulo D que se extienda hacia afuera por una distancia que
permita una trayectoria de salida sin obstrucciones apropiada para el helicéptero para el que esté
prevista la heliplataforma.

2) Por debajo del nivel de la heliplataforma. Dentro del arco (minimo) de 210° la superficie se
extendera, ademas, hacia abajo del borde de la FATO por debajo de la elevacion de la
heliplataforma hasta el nivel del agua en un arco no menor de 180° que pase por el centro de la
FATO y hacia afuera por una distancia que permita franquear en forma segura los obstaculos
debajo de la heliplataforma en caso de falla de motor del tipo de helicoptero para el que esté
prevista la heliplataforma.

Nota 1.— Véase la Figura D-7.

Nota 2.— En los dos sectores despejados de obstaculos antes mencionados, para helicopteros que operen en
las Clases de performance 1 6 2, la extensién horizontal de estas distancias desde la heliplataforma sera
compatible con la capacidad de operacion con un motor inactivo del tipo de helicoptero que ha de utilizarse.

155.311 Sector/superficie con obstaculos sujetos a restricciones — Heliplataformas

Nota.— Cuando necesariamente haya obstaculos en la estructura, la heliplataforma puede tener un sector con
obstaculos sujetos a restricciones (LOS).

(a) Descripcion. Superficie compleja cuyo origen es el punto de referencia del sector despejado de
obstaculos y que se extiende por el arco no cubierto por el sector despejado de obstaculos, dentro de la
cual se prescribira la altura de los obstaculos sobre el nivel de la TLOF.

(b) Caracteristicas. Un sector con obstaculos sujetos a restricciones no subtendera un arco mayor de
150°. Sus dimensiones y ubicacion seran las indicadas en la Figura D-8 para una FATO de 1 D con una
TLOF coincidente.
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Sector de 210°

Pueden utilizarse ofras posiciones
en la periferia, junto con el giro
indicado de +15° de todo el sector
+15° para cumplir con los requisitos

PLANTA

|

de proteccion

Sector de 180

Dentro del sector de 210° no
debe haber ningln objeto por
encima de esta linea

PERFIL

Area de aterrizaje

Red o tableta
de proteccion

h Area en la que |
| se permite la |
|  estructura de la |
1 plataforma en 1
el sector de 180°

No debe haber ningin
obstaculo fijo entre
estas lineas dentro
del sector de 180°

No debe haber ningan
obstaculo fijo entre
estas lineas dentro
del sector de 180°

Nivel del agua

Nivel del agua

Figura D-7 Sector despejado de obstaculos de una heliplataforma
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Figura D-8 Sectores y superficies limitadores de obstaculos
en heliplataformas para una FATO y una TLOF coincidente de 1 D y mayor

155.313 Requisitos de limitacion de obstaculos

Nota 1.— Los requisitos para las superficies limitadoras de obstaculos se especifican basandose en el uso
previsto de la FATO, o sea, la maniobra de aproximacién hasta el vuelo estacionario o aterrizaje, o la
maniobra de despegue y tipo de aproximacién, y se prevé aplicarlos cuando la FATO se utilice en tales
operaciones. Cuando las operaciones se llevan a cabo hacia o desde ambas direcciones de una FATO, la
funcion de ciertas superficies puede verse anulada debido a los requisitos mas estrictos de otra superficie
mas baja.

Nota 2.— Si se instala un sistema visual indicador de pendiente de aproximacién, hay superficies de

proteccién contra obstaculos adicionales, detalladas en la Subparte E, que deben considerarse y pueden
ser mas exigentes que las superficies limitadoras de obstaculos prescritas en la Tabla D-1.
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155.315 Helipuertos en tierra

(a) Se estableceran las siguientes superficies limitadoras de obstaculos para FATO en helipuertos con
procedimientos de aproximacion a un punto en el espacio (PinS) que utilicen una superficie de tramo visual:

1) superficie de ascenso en el despegue;
2) superficie de aproximacion; y
3) superficies de transicion.

Nota 1.— Véase la Figura D-3.

Nota 2.— En los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea (PANS-OPS, Doc 8168), Volumen II,
Parte IV — Helicopteros de la OACI, se detallan criterios sobre el disefio de procedimientos.

(b) Se estableceran las siguientes superficies limitadoras de obstaculos para FATO en helipuertos,
diferentes de las especificadas en a), incluyendo helipuertos con procedimientos de aproximacion PinS
donde no se proporciona una superficie de tramo visual:

1) superficie de ascenso en el despegue; y
2) superficie de aproximacion.
3) pendiente lateral protegida.

(c) Las pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos no seran superiores, ni sus otras
dimensiones inferiores, a las que se especifican en la Tabla D-1, y estaran situadas segun lo indicado en las
Figuras D-1, D-2 y D-6.

(d) En los helipuertos que tienen una superficie de aproximacién/ascenso en el despegue con un
disefio de pendiente de 4,5%, podra admitirse que ciertos objetos penetren en la superficie limitadora de
obstaculos, si los resultados de un estudio aerondutico realizado por el explotador y aprobado por una
autoridad competente, resulta aceptable en base a la evaluacion de los riesgos conexos y la adopcion de
medidas de mitigacion.

Nota 1.— Los objetos identificados pueden limitar la operacién del helipuerto.

Nota 2.— En el Anexo 6, Parte 3 de la OACI, se proporcionan procedimientos que pueden resultar Utiles para
determinar en qué medida los obstaculos pueden sobresalir.

(e) No se permitiran nuevos objetos ni ampliaciones de los existentes por encima de cualesquiera de
las superficies indicadas en a) y b), excepto cuando el objeto esté apantallado por un objeto natural
existente e inamovible, o se determine e un estudio aeronautico aprobado por una autoridad competente
que el objeto no comprometera la seguridad ni afectard& de modo importante la regularidad de las
operaciones de helicopteros.

Nota.— Las circunstancias en las cuales puede aplicarse razonablemente el principio de apantallamiento se
describen en el Manual de servicios de aeropuertos (Doc. 9137), Parte 6 de la OACI.

(f) En la medida de lo posible, deberian eliminarse los objetos que sobresalgan por encima de
cualesquiera de las superficies mencionadas en a) y b) excepto cuando el objeto esté apantallado por un
objeto natural existente e inamovible, o se determine en un estudio aeronautico aprobado por una autoridad
competente que el objeto no comprometera la seguridad ni afectara de modo importante la regularidad de
las operaciones de helicopteros.

Nota.— La aplicacion de las superficies de aproximacion o ascenso en el despegue con viraje, como se
especifica en 155.303 —e), 0 155.307 — f), puede aliviar el problema creado por objetos que infringen esas
superficies.

(9) Los helipuertos en tierra deberan tener como minimo, una superficie de aproximacion y ascenso en
el despegue, para evitar las condiciones de viento a favor, minimizar las condiciones de viento de costado y
permitir aterrizajes interrumpidos.
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(h) Cuando se proporcione una unica superficie de aproximacion y ascenso en el despegue la autoridad
aeronautica emprendera a través del operador / explotador, un estudio aeronautico considerando, como
minimo, los factores siguientes:

1) el arealterreno sobre el cual se realiza el vuelo;

2) el entorno de obstaculos que rodea el helipuerto y la disponibilidad de una pendiente lateral
protegida;
3) las limitaciones de performance y operacionales de los helicopteros que prevén utilizar el helipuerto;

ya
4) las condiciones meteoroldgicas locales incluyendo los vientos predominantes.

Nota.— Para mas orientacion, véase el Manual de Helipuertos de la OACI (Doc 9261) de la OACI.

(i) Si como resultado del estudio aeronautico surge la factibilidad de realizar las operaciones de los
helicopteros evaluados en forma segura, las limitaciones de operacién a que haya lugar se haran constar
en las publicaciones de informacion aeronautica de habilitacion del helipuerto.

f)] Cuando se provea una Uunica superficie de aproximacion y ascenso en el despegue, se
proporcionara un area de proteccion conexa al area de seguridad operacional, que tendra las mismas
caracteristicas que ésta, para permitir el viraje en vuelo estacionario de los helicopteros. El ancho del area
de proteccion conexa sera de 0,25 D medidos a partir del borde del area de seguridad operacional. Véase
Figura D-9.

Vista en Planta

endiente latera; :
Pen roteccion 2 DN

/ hrea de pmteccldn

Nota:

Area con las

mismas caracteristicas

que el érea de seguridad
operacional

Superficie de
Aproximacion/
Ascenso en el
Despegue

Figura D-9 Helipuertos con una unica superficie de aproximacién/despegue
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155.317 Helipuertos elevados

(a) Las superficies limitadoras de obstaculos para helipuertos elevados se ajustaran a los
correspondientes a los helipuertos en tierra especificados en 155.315 (a), a 155.315 ( f)

(b) Los helipuertos elevados tendran por lo menos dos superficies de aproximacion y ascenso en el
despegue, para evitar las condiciones de viento a favor, minimizar las condiciones de viento de costado y
permitir aterrizajes interrumpidos, con una divergencia entre sus ejes de 150° a 90°.

(c) En aquellos casos que se presenten caracteristicas especiales del entorno y se determine a través
de un estudio aeronautico que una divergencia menor a 90° entre las superficies de ascenso en el despegue
y de aproximacién permita desarrollar operaciones con un nivel de seguridad operacional aceptable, esta
divergencia podra ser menor.

(d) La autoridad aerondutica en base al resultado de aceptabilidad de un estudio aeronautico del
explotador podra aceptar una divergencia menor a 90° entre las superficies de aproximaciéon y ascenso en
el despegue considerando, como minimo, los factores siguientes:

1) el arealterreno sobre el cual se realiza el vuelo;

2) el entorno de obstaculos que rodea el helipuerto y la disponibilidad de una pendiente lateral
protegida;

3) las limitaciones de performance y operacionales de los helicdpteros que prevén utilizar el helipuerto;

y1
4) las condiciones meteoroldgicas locales incluyendo los vientos predominantes.

(e) En los helipuertos elevados de uso sanitario, se podra establecer una Unica superficie de ascenso
en el despegue y de aproximacion, considerando los factores de evaluacion del punto (d) precedente.

155.319 Heliplataformas
(a) Las heliplataformas tendran un sector despejado de obstaculos.
Nota.— Las heliplataformas pueden un LOS (véase 155.311(b).

(b) No habra obstaculos fijos dentro del sector despejado de obstaculos que sobresalgan de la
superficie despejada de obstaculos.

(c) En las inmediaciones de la heliplataforma se proporcionara a los helicdpteros proteccién contra
obstaculos por debajo del nivel de la heliplataforma. Esta proteccion se extendera sobre un arco de por lo
menos 180° con origen en el centro de la FATO y con una pendiente descendente que tenga una relacion
de una unidad en sentido horizontal a cinco unidades en sentido vertical a partir de los bordes de la FATO
dentro del sector de 180°. Esta pendiente descendente puede reducirse a una relacion de una unidad en
sentido horizontal a tres unidades en sentido vertical dentro del sector de 180° para helicopteros
multimotores que operen en las Clases de performance 1 6 2. (Véase la Figura D-7).

(d) Cuando en una heliplataforma no pueda disponerse de la proteccion contra obstaculos por debajo
del nivel de la heliplataforma en los 180° establecidos en 155.319 (c), la Autoridad Aeronautica determinara
los limites de la proteccion disponible y requerira al operador aéreo asignado, con la aeronave critica que se
haya establecido, la realizacién de un estudio aeronautico para determinar la aceptabilidad de los niveles de
riesgo que ésta condicion genera y las limitaciones de empleo que se establezcan.

Nota.— Cuando es necesario ubicar, a nivel de la superficie del mar, uno o mas buques de apoyo mar adentro
(p. €j., un bugque de reserva) esenciales para la operacién de una instalacion mar adentro fija o flotante, pero
emplazados proximos de la instalacion mar adentro fija o flotante, todo buque de apoyo mar adentro deberia
ubicarse de modo que no comprometa la seguridad de las operaciones de helicéptero durante despegues de
salida o aproximaciones al aterrizaje.

(e) Para TLOF de 1 D y mayores, dentro de la superficie/sector de 150° con obstaculos sujetos a
restricciones y hasta una distancia de 0,12 D medida desde el origen del sector con obstaculos sujetos a
restricciones, los objetos no excederan de una altura de 25 cm por encima de la TLOF. Mas alla de ese arco
y hasta una distancia total de otro 0,21 D desde el extremo del primer sector, la superficie con obstaculos
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sujetos a restricciones aumenta una unidad en sentido vertical por cada dos unidades en sentido horizontal
con origen en una altura de 0,05 D por encima del nivel de la TLOF. (Véase la Figura D-8).

Nota.— Cuando el area circundada por las sefiales de perimetro de TLOF tiene forma no circular, la extension
de los segmentos LOS se representa como lineas paralelas al perimetro de la TLOF en vez de arcos. La Figura
D-8 se ha construido partiendo de la hipotesis de que la heliplataforma se organizé en forma octogonal. En el
Manual de helipuertos de la OACI (Doc. 9261) de la OACI figura mas orientacion sobre plataformas con FATO
y TLOF en cuadrilatero y circulares.

155.321 Helipuertos a bordo de buques

(a) Las especificaciones de 155.325 (b) y 155.327 (a) se aplicaran a los helipuertos a bordo de buques
terminados el 1 de enero de 2012 o después.

155.323 Helipuertos construidos ex profeso- Emplazamiento en la proa o en la popa

(a) Cuando se emplacen areas de operacion de helicépteros en la proa o en la popa de un buque se
aplicaran los criterios para heliplataformas.

155.325 Emplazamiento en el centro del buque. Construidos ex profeso y no ex profeso.

(a) A proa y a popa de una TLOF de 1 D y mayor habra dos sectores emplazados simétricamente,
cubriendo cada uno un arco de 150°, con el apice en la periferia de la TLOF. Dentro del area comprendida
por estos dos sectores no habra objetos que sobresalgan del nivel de la TLOF, excepto las ayudas
esenciales para el funcionamiento seguro del helicoptero y esto unicamente hasta una altura maxima de 25
cm.

(b) La altura de los objetos, que por su funcién tengan que estar emplazados dentro de la TLOF (como
la iluminacion o las redes), no serd mayor de 2,5 cm. Tales objetos s6lo estaran presentes si no representan
un peligro para los helicopteros.

Nota.— Como ejemplos de posibles peligros figuran las redes para los helicépteros equipados con patines o los
accesorios sobresalientes de la plataforma que puedan inducir pérdida de estabilidad dinamica.

(c) Para proporcionar mayor proteccion con respecto a los obstaculos antes y después de la TLOF, las
superficies elevadas con pendientes de una unidad en sentido vertical y cinco unidades en sentido
horizontal, se extenderan desde la longitud total de los bordes de los dos sectores de 150°. Estas
superficies se extenderan una distancia horizontal por lo menos igual a 1 D del helicoptero mas grande para
el cual esté prevista la TLOF y, ningun obstaculo las penetrara. (Véase la Figura D-10).

155.327 Helipuertos no construidos ex profeso — Emplazamiento en el costado del buque.

(a) No se colocara ningun objeto dentro de la TLOF excepto las ayudas esenciales para la operacion
segura de los helicépteros (como redes o luces) y, en ese caso, solo de una altura maxima de 2,5 cm. Tales
objetos estaran presentes solo si no representan un peligro para los helicopteros.

(b) Desde los puntos medios hacia proa y hacia popa del circulo D en dos segmentos fuera del circulo
se extenderan areas con obstaculos sujetos a restricciones hasta la barandilla del buque de proa a popa de
1,5 veces la dimension longitudinal de la TLOF, emplazada simétricamente con respecto al bisector de
babor a estribor del circulo D. Dentro de estas areas no habra objetos que sobrepasen una altura maxima
de 25 cm por encima del nivel de la TLOF. (Véase la Figura D-11). Tales objetos sdélo estaran presentes si
no representan un peligro para los helicopteros.

(c) Se proveera una superficie horizontal con obstaculos sujetos a restricciones por lo menos 0,25 D
mas alla del diametro del circulo D, que rodeara a los bordes interiores de la TLOF hasta los puntos medios
hacia proa y hacia popa del circulo D. El sector con obstaculos sujetos a restricciones continuara hasta la
barandilla del buque hasta una distancia hacia proa y hacia popa de 2,0 veces la dimension longitudinal de
la TLOF, emplazada simétricamente con respecto al bisector de babor a estribor del circulo D. Dentro de
este sector no habra objetos que sobresalgan por encima de una altura maxima de 25 cm del nivel de la
TLOF.
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Nota.— Todo objeto emplazado dentro de las areas que se describen en 155.327 (b) y 155.327(c) y que supere
la altura de la TLOF se natifica al explotador del helicoptero mediante un plano de area de aterrizaje de
helicéptero del buque. Para fines de notificacion puede ser necesario considerar objetos inamovibles mas alla
del limite de la superficie prescrita en 155.327 (c), particularmente si dichos objetos tienen alturas
considerablemente superiores a 25 cm y estan en estrecha proximidad del limite del LOS. Para orientacion,
véase el Manual de helipuertos de la OACI (Doc. 9261) de la OACI.

155.329 Areas de carga y descarga con malacate

(d) Las areas designadas para carga y descarga con malacate a bordo de buques constaran de una
zona despejada circular de 5 m de diametro, y una zona de maniobra concéntrica de 2 D de diametro que
se extienda desde el perimetro de la zona despejada. (Véase la Figura D-12).

(e) La zona de maniobras constara de dos areas:
1) la zona interna de maniobras, que se extiende desde el perimetro de la zona despejada y de un

circulo de diametro no menor de 1,5D; y

2) la zona externa de maniobras, que se extiende desde el perimetro de la zona interna de maniobras
y de un circulo de didmetro no menor de 2 D.

(f) Dentro de la zona despejada de un area designada de carga y descarga con malacate, no se
emplazaran objetos que sobresalgan del nivel de la superficie.

(9) La altura de los objetos emplazados dentro de la zona interna de maniobras de un area designada
de carga y descarga con malacate no sera de mas de 3 m.

(h) La altura de los objetos emplazados dentro de la zona externa de maniobras de un area designada
de carga y descarga con malacate no sera de mas de 6 m.
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Nota.— Para orientacién, véase el Manual de helipuertos de la OACI (Doc

9261) de la OACI.

Sector con
obstaculos sujetos
a restricciones

Sector con
obstaculos sujetos

Sector despejado de obstaculos o=
a restricciones

Puntos de
referencia

Vista en planta

D = Dimension total maxima del helicoptero

- 1:
T ° | D |

|

P2 31 eaToTLOF | D |

AD ]
_— |

o

Seccién A-A

Figura D-10 Emplazamiento en medio del buque — Superficies limitadoras
de obstaculos en helipuertos a bordo de buques
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Sector con obstaculos
sujetos a restricciones de
altura maxima de 25 cm

FATO / TLOF

(W]

LoA \ / LOA
max. _ max.
altura 25 cm ~ ~ altura 25 cm

-
Bisector de
babor a estribor
~
o
W
]

A
-
o
w}
Y

LOA ampliada a un costado del buque

v

2D
Sector con obstaculos sujetos a restricciones ampliado en un costado del bugue

F

D = Dimension total maxima del helicoptero

LOA = Area con obstaculos sujetos a restricciones

Figura D-11 Sectores y superficies limitadoras de obstaculos en helipuertos
no construidos ex profeso en un costado del buque

XXXXXXX 2 ° Edicion T RSB R RE ONETFANAC

DE AVIACION CIVIL

Pagina 74 de 147



RAAC PARTE 155 SUBPARTED 1. 19

\ Se marcara
MALACATE SOLAMENTE
en blanco de forma
que el piloto
de helicoptero
lo vea facilmente
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Figura D-12 Area de carga y descarga con malacate a bordo de un buque
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RAAC PARTE 155 SUBPARTE E 1.1

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)
PARTE 155 — DISENO Y OPERACION DE HELIPUERTOS

SUBPARTE E - AYUDAS VISUALES

Secc. Titulo
155.401 Introduccion
155.403 Indicador de la Direccion de viento

155.405 Sefiales y balizas

155.407 Sefial de area de carga y descarga con malacate

155.409 Sefial de identificacion de helipuerto

155.411 Sefial de masa maxima permisible

155.413 Sefial de valor D

155.415 Sefiales o balizas de perimetro de area de aproximacion final y de despegue para helipuertos
en tierra.

155.417 Sefales de designacion de area de aproximacion final y de despegue para FATO de tipo pista
de aterrizaje.

155.419 Sefial de punto de visada

155.421 Sefial de perimetro de area de toma de contacto y de elevacion inicial (TLOF)

155.423 Sefial de punto de toma de contacto y posicionamiento (TDPM)

155.425 Sefial de nombre de helipuerto

155.427 Sefial de sector despejado de obstaculos de heliplataforma (punta de flecha)

155.429 Sefial de superficie de heliplataforma y helipuerto a bordo de un buque

155.431 Sefial de guia de salida y sefal de salida de emergencia

155.433 Senal de Sector / Superficie despejados de obstaculos limitados — Heliplataformas

155.435 Sefiales de sector de aterrizaje prohibido en la heliplataforma

155.437 Sefiales y balizas de calle de rodaje en tierra para helicopteros

155.439 Sefales y balizas de calle de rodaje aéreo para helicopteros

155.441 Sefiales de puestos de estacionamiento de helicopteros

155.443 Sefiales de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo

155.445 Luces - Generalidades

155.447 Faro de helipuerto

155.449 Sistema de luces de aproximacion

155.451 Sistema de iluminacion de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo

155.453 Sistema de guia de alineacion visual

155.455 Indicador visual de pendiente de aproximacion

155.457 Superficie de proteccion contra obstaculos

155.459 Sistemas de iluminacion de area de aproximacion final y de despegue para helipuertos en tierra

155.461 Luces de punto de visada

155.463 Sistema de iluminacién de area de toma de contacto y de elevacion inicial

155.465 Proyectores de puesto de estacionamiento de helicopteros.

155.467 Proyectores de area de carga y descarga con malacate

155.469 Luces de calle de rodaje

155.471 Ayudas visuales para sefialar los obstaculos

155.473 lluminacién de obstaculos mediante proyectores

155.475 Luces de estado en heliplataformas y helipuertos a bordo de buques.

155.477 Consola de comando o panel de control

155.401 Introduccién

Nota 1. — Los procedimientos aplicados por algunos helicopteros exigen que utilicen una FATO con
caracteristicas similares en cuanto a la forma a una pista de aterrizaje para aeronaves de ala fija. Para los
fines de este capitulo se considera que las FATO con caracteristicas similares, en cuanto a la forma, a una
pista de aterrizaje satisfacen el concepto de “FATO de tipo pista de aterrizaje”. Para tales casos, es a veces
necesario proporcionar sefiales especificas para permitir que el piloto distinga una FATO de tipo pista de
aterrizaje durante una aproximacion. Las sefiales apropiadas figuran en las subsecciones tituladas “FATO
de tipo pista de aterrizaje”. Los requisitos aplicables a todos los otros tipos de FATO se proporcionan dentro
de las subsecciones tituladas “Todas las FATO excepto FATO de tipo pista de aterrizaje”.
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Nota 2. — Se ha determinado que, sobre superficies de color claro, la visibilidad de las sefiales blancas y
amarillas puede mejorarse colocandoles bordes negros.

Nota 3.— En el Manual de helipuertos (Doc. 9261) de la OACI, figura orientacién sobre las sefiales de masa
maxima admisible (155.411), valor D (155.413) y, si se requiere, las dimensiones reales de las FATO (5.2.5) en
la superficie del helipuerto para evitar confusiones entre sefiales cuando se utilizan unidades métricas y sefiales
cuando se utilizan unidades del sistema imperial.

Nota 4. — Para helipuertos no construidos ex profeso emplazados en el costado de un buque, el color de la
superficie de la cubierta principal puede variar de un buque a otro y, por consiguiente, podria tener que
aplicarse cierta discrecion en la seleccion de colores para los diagramas de helipuerto pintado; el objetivo
consiste en asegurar que las sefales son visibles contra la superficie del buque y el entorno operacional.

155.403 Indicador de la Direccion de viento
(a) Los helipuertos estaran equipados, por lo menos, con un indicador de la direccion del viento.
(b) Emplazamiento. El indicador de la direccién del viento estara emplazado en un lugar que indique

las condiciones del viento sobre la FATO y la TLOF y de modo que no sufra los efectos de perturbaciones
de la corriente de aire producidas por objetos cercanos o por el rotor. El indicador sera visible desde los
helicépteros en vuelo, en vuelo estacionario o sobre el area de movimiento.

(c) En los casos en que la TLOF y/o la FATO pueda verse afectada por perturbaciones de la corriente
de aire deberian suministrarse otros indicadores de la direccion del viento, emplazados cerca de dicha area,
para indicar el viento de superficie en esa area.

Nota. — En el Manual de Helipuertos de la OACI (Doc. 9261) de la OACI, se proporciona orientacion sobre el
emplazamiento de los indicadores de la direccion del viento.

(d) El indicador de la direccion del viento debera estar construido de modo que dé una idea clara de la
direccion del viento y general de su velocidad.
(e) El indicador deberia ser un cono truncado de tela y tener las siguientes dimensiones minimas:
Helipuertos en tierra Helipuertos elevados
Longitud 2,4m 1,2m
Diametro
0,6 m 0,3 m
(extremo mayor)
Didametro
0,3m 0,15m
(extremo menor)
(f) Debera estar construido de modo que indique claramente la direccion del viento en la superficie y dé

idea general de su velocidad. El color del indicador de la direccion del viento deberia escogerse de modo
que pueda verse e interpretarse claramente desde una altura de por lo menos 200 m (650 ft) sobre el
helipuerto, teniendo en cuenta el fondo sobre el cual se destaque. De ser posible, debera usarse un solo
color, preferiblemente el blanco o el anaranjado. Si hay que usar una combinacién de dos colores para que
el cono se distinga bien sobre fondos cambiantes, deberia darse preferencia a los colores anaranjado y
blanco, rojo y blanco o negro y blanco, dispuestos en cinco bandas alternadas, de las cuales la primera y la
ultima deberian ser del color mas oscuro.

(9) El indicador de la direccion del viento en un helipuerto destinado al uso nocturno estara iluminado.
La iluminacidon podra ser exterior o interior, para su visualizacion desde el aire en todos los planos
horizontales y de forma tal que no genere encandilamientos a los pilotos de las aeronaves en el vuelo. Los
requisitos de intensidad luminosa seran de 21,5 lux para el caso de iluminacion exterior, o de 107,6 lux
como minimo para el uso de iluminacion interna.
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Vista Peffil

. Luz de Obstaculo (rojo)

lluminacion electrica _~"§ ™~ _

Mecanismo de rotacion
Armazon metalico Tﬁ T

Altura recomendada
en tierra 3,5 m
elevados 2,5 m,

Mecanismo frangible
Nivel de terreno — T

Base de hormigon

Figura E-1 Indicador de la direccion del viento
155.405 Senales y balizas

(a) Para mejorar la visibilidad de las sefales en helipuertos cuya superficie sea de color claro, las
sefiales se bordearan de color negro.

(b) El tipo de pintura a emplear, sera adecuado a los fines de reducir hasta donde sea posible, la
diferencia entre la eficacia de frenado de los pavimentos y las sefiales.

(c) En los helipuertos donde se efectien operaciones nocturnas, las sefiales de la superficie de los
pavimentos deberan incorporar material reflectante disefiado para mejorar la visibilidad de las sefiales.
Véase la Circular Técnica de Pinturas (CTP) C.090.002.

155.407 Seiial de area de carga y descarga con malacate

(a) Las areas de carga y descarga con malacate tendran sefales especificas. (Véase la Figura E-2).

(b) Las sefales de las areas de carga y descarga con malacate se emplazaran de tal modo que el
centro coincida con el centro de la zona despejada de dichas areas. (Véase la Figura E-2).

(c) Las senales de area de carga y descarga con malacate constaran de una sefial de zona despejada
y una sefnal de zona de maniobras de carga y descarga con malacate.

(d) La sefial de area de carga y descarga con malacate y de zona despejada consistira en un circulo de
un diametro no inferior a 5 m y pintado de un color que resalte.

(e) La sefial de zona de maniobras del area de carga y descarga con malacate consistira en una
circunferencia de linea punteada de 30 cm de anchura y diametro no menor de 2 D, marcada con un color
que resalte. Dentro de ella, se marcara “MALACATE SOLAMENTE” de forma que el piloto lo vea
faciimente.
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MALACATE

&

SOLAMENTE

Zona Despejada
1,5D

Zona de maniobras
2D

Figura E-2 Sefial de area de carga y descarga con malacate

155.409 Seial de identificacion de helipuerto
(a) En los helipuertos se proporcionaran sefiales de identificacion de helipuerto

(b) En todas las FATO, excepto las de tipo pista de aterrizaje, la seial de identificacion de helipuerto se
emplazara, en el centro o cerca del centro de la FATO

Nota 1. — Si la sefial de punto de toma de contacto/posicionamiento esta desplazada en una heliplataforma, la
senal de identificacion de helipuerto se establece en el centro de la sefial de punto de toma de
contacto/posicionamiento.

Nota 2. — En una FATO que no contenga una TLOF y que esté sefialada con una sefial de punto de visada
(véase 155.421), la senal de identificacion de helipuerto se establece en el centro de la sefial de punto de
visada segun se indica en la Figura E-3, excepto cuando se trate de un helipuerto de hospital.

(c) En todas las FATO, excepto las del tipo de pista de aterrizaje, que contienen una TLOF, las sefales
de identificacién de helipuerto se emplazaran en la FATO de modo que su posicién coincida con el centro
de la TLOF.
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Anchura:30 cm.

Sefial de
identificacion
Sefial de punto '\"'7 de helipuerto
= Vi
5 de visada 0s
w -
£ 3
5
= \/
b £ 05
Q
o
<
p=l ‘
]
2
v
£
e I H Sefial de ng’a de alineacién

de la trayectoria de vuelo
(Superficie de as¢enso en el despegue

/aproximacién Unica)
Borde negro : 0,10

L / Sefial de borde

de FATO /TLOF

Sefial de guia de alineacion de
la trayectoria de vuelo
(Superficie de ascenso en el despegue/aproximacion multiple)

0.25D Min.

Nota: unidades expresadas en metros.

Nota: - Las sefiales de punto de visada y de identificacion de helipuerto, estaran alineadas segun la direccion de
de trayectoria de vuelo preferida, y cuya orientacion serd definida respecto del norte magnético.

- Las sefiales serdn de color blanco del tipo ALBA vial y pueden enmarcarse en una linea negra de 10cm.
a fin de mejorar el contraste.

- En FATO/TLOF no pavimentadas la dimension total "D", serd considerada desde el borde interior de las losetas.

Detalle de la flecha
(uso diurno)

Nota:

- El trazo entre las puntas de flecha puede ser mas largo

1.6

05 - Las puntas de flecha tienen dimensiones constantes

- Las flechas pueden posicionarse dentro de la FATO/TLOF o
el drea de seguridad operacional

L— ‘3.0

(minimo)

Figura E-3 Senales combinadas de identificacion de helipuerto, punto de visada
y seiales del perimetro de la FATO

(d) En las FATO de tipo pista de aterrizaje, la sefial de identificacién de helipuerto se emplazara en la
FATO vy, cuando se use conjuntamente con sefales de designacion de FATO, se exhibird a cada extremo
de la FATO segun se indica en la Figura E-4.
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Figura E-4 Seial de designacion de la FATO y seial de identificacion de helipuerto
para FATO de tipo pista de aterrizaje

(e) La sefial de identificacion de helipuerto, consistira en la letra “H”, de color blanco, adicionandose
una sefal de punto de visada consistente en un tridngulo equilatero en lineas de trazos blancas, con la
bisectriz de uno de los angulos alineada con la direccidon de aproximacién preferida. Las dimensiones de la
H y del punto de visada no seran menores que las indicadas en la Figura E-5.

(f) Cuando la sefial de identificacion se utilice para FATO de tipo pista de aterrizaje, sus dimensiones
se triplicaran como se muestra en la Figura E-4.

(9) La sefial de identificacion de helipuerto en el caso de helipuertos emplazados en hospitales
consistira en la letra H, de color blanco, ubicada en el centro de una cruz roja formada por cuadrados
adyacentes a cada uno de los lados de un cuadrado que contenga la H, tal como se indica en la Figura E-5.

(h) La senal de identificacion de helipuerto se orientara de modo que la barra transversal de la H quede
en angulo recto con la direccion preferida de aproximacion final. En el caso de una heliplataforma la barra
transversal estara sobre la bisectriz del sector despejado de obstaculos o paralela a la misma. En un
helipuerto no construido ex profeso a bordo de un buque y emplazado en un costado del buque, la barra
transversal de la H quedara paralela al costado del buque.

(i) En una heliplataforma o helipuerto a bordo de un buque cuyo valor D sea 16,0 m o mayor, la sefial
“H” de identificacion de helipuerto deberia tener una altura de 4 m, con una anchura total no mayor de 3 my
una anchura de trazo de no mas de 0,75 m. Cuando el valor D sea inferior a 16,0 m, la sefial “H” de
identificacion de helipuerto deberia tener una altura de 3 m con una anchura total no mayor de 2,25 m y una
anchura de trazo de no mas de 0,5 m.

XXXXXXX 20 Edicion T R R R RN RES A ANAC
DE AVIACION CIVIL

Pégina 82 de 147



RAAC PARTE 155

SUBPARTEE 1.7

Anchura:30 cm.

Area de seguridad

Dimension de FATO/TLOF "D"

3.0

Cruz roja de
fondo para
helipuerto hospital

3.0

Borde negro : 0,10

-/

Sefial de borde
de FATO /TLOF

Sefial de
identificacion
de helipuerto

0.3

la trayectoria de vuelo

‘ Sefial de guia de alineacién de

(Superficie de ascenso en el despegue/aproximacion multiple)

]

Nota: unidades expresadas en metros.

Sefial de ng’a de alineacion
de la trayectoria de vuelo
(Superficie de asﬁnso en el despegue
/aproximacion Unica)

Nota:

- Las sefiales de identificacion de helipuerto, estaran alineadas segun la direccion de

de trayectoria de vuelo preferida, y cuya orientacion sera definida respecto del norte magnético.

- La cruz sera de color rojo y el resto de las sefiales de color blanco del tipo ALBA vial y pueden enmarcarse

en una linea negra de 10cm. a fin de mejorar el contraste.

- En FATO/TLOF no pavimentadas la dimension total "D", sera considerada desde el borde interior de las losetas.

1.6

Detalle de la flecha

(uso diurno) Nota:

0.5

- El trazo entre las puntas de flecha puede ser mas largo
- Las puntas de flecha tienen dimensiones constantes

- Las flechas pueden posicionarse dentro de la FATO/TLOF o
el drea de seguridad operacional

L— ‘3.0

(minimo)

Figura E-5 Senal de identificacion de helipuerto de hospital
y de identificacion de helipuerto
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155.411 Seial de masa maxima admisible

Nota. El propdsito de la sefial de masa mdxima admisible es indicar la limitacion de masa del helipuerto en una forma
que sea visible para el piloto desde la direccion preferida de aproximacion final.

(a) En los helipuertos elevados, en las heliplataformas y en los helipuertos a bordo de buques, se
dispondra de una senal de masa maxima admisible.

(b) En los helipuertos en tierra, deberia exhibirse una sefial de masa maxima cuando sea necesario
proveer informacion sobre el limite de resistencia del terreno.

(c) La sefal de masa maxima permisible deberia emplazarse dentro de la TLOF o la FATO y de modo
que sea legible desde la/las direccidn/direcciones de aproximacion final.

(d) La sefal de masa maxima permisible consistira en un nimero de uno, dos o tres cifras.

(e) La sefal de masa maxima permisible se expresara en toneladas (1.000 kg) redondeadas hacia

abajo a los 1000 kg mas proximos seguidas por la letra “t”.

(f) Cuando resulte necesario identificar claramente el limite de resistencia de la estructura de manera
de garantizar la seguridad de las operaciones de aeronaves, la masa maxima permisible deberia estar
expresada a los 100 kg mas proximos. La sefial deberia expresarse hasta un decimal, redondeada a los 100
kg mas préximos seguida de la letra “1”.

(9) Cuando la masa maxima permisible se exprese a los 100 kg, el lugar decimal deberia estar
precedido de una coma decimal sefialada con un cuadrado de 30 cm de lado.

(h) En todas las FATO excepto las FATO de tipo pista de aterrizaje, los numeros y la letra de la sefal
deberian ser de un color que contraste con el fondo y tener la forma y las proporciones que se indican en la
Figura E-6 para un valor “D” de mas de 30 m. Para un valor “D” de entre 15 m y 30 m la altura de los
numeros y la letra de la sefal deberia ser como minimo de 90 cm, y para un valor “D” inferior a 15 m la
altura de los numeros y la letra de la sefial deberia ser como minimo de 60 cm, cada una con una reduccion
proporcional en anchura y espesor.

(i) En las FATO de tipo pista de aterrizaje, los nimeros y la letra de la sefal deberian ser de un color
que contraste con el fondo y deberian tener la forma y proporciones indicadas en la Figura E-6.

155.413 Senal de valor “D”

Nota. — EI propésito de la sefial de valor “D” es dar al piloto la informaciéon sobre las dimensiones del
helicéptero de mayor tamario que el helipuerto puede aceptar.

(a) En todas las FATO excepto las FATO de tipo pista de aterrizaje, emplazadas en heliplataformas y
helipuertos elevados y helipuertos a bordo de buques se exhibira la sefial de valor “D.”

Nota. — No se exige sefialar el valor D en helipuertos con FATO de tipo pista de aterrizaje

(b) La sefal de valor “D” se localizara dentro de la TLOF o la FATO y de tal manera que pueda leerse
desde la/las direccion/direcciones de aproximacion final.

(c) Para helipuertos no construidos ex profeso emplazados en el costado de un buque, las sefales de
valor “D” deberian proporcionarse en el perimetro del circulo “D” en las posiciones del reloj de 2, 10 y 12
horas vistas desde el costado del buque mirando hacia el eje.

(d) La sefial de valor “D” sera blanca y se redondeara al metro o pie mas préximo, redondeando 0,5
hacia abajo.
(e) Los numeros de la sefial deberan ser de un color que contraste con el fondo, preferiblemente el

blanco, y tener las formas y proporciones que se indican en la Figura E-6 para las FATO con un valor “D” de
mas de 30 m.

(f) Para FATO con valor “D” entre 15 m y 30 m la altura de los numeros de la sefial debera ser como
minimo de 90 cm, y para FATO con dimensiones inferiores a 15 m la altura de los numeros de la sefial
debera ser como minimo de 60 cm, cada una de ellas, con una reduccién proporcional en anchura y
espesor.
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Nota.— Todas las unidades son en centimetros.

Figura E-6. Forma y proporciones de los nimeros y letras

155.415 Senales o balizas de perimetro de area de aproximaciéon final y de despegue para
helipuertos en tierra

(a) Se proporcionaran sefales o balizas de perimetro de FATO en los helipuertos en tierra.

(b) Las sefnales o balizas de perimetro de FATO se emplazaran en el borde de dicha area, de manera
que el borde exterior coincida con el borde de la FATO.

(c) En las FATO de tipo de pista de aterrizaje, el perimetro de la FATO se definira con sefiales o balizas
espaciadas a intervalos iguales de no mas de 50 m, por lo menos, con tres sefiales o balizas a cada lado,
incluso una sefal o baliza en cada esquina.

(d) La senal de perimetro de la FATO del tipo de pista de aterrizaje, consistira en una faja rectangular
de 9 m de longitud, o una quinta parte del lado de la FATO que define, y de 1 m de anchura.

(e) La sefal de perimetro de la FATO del tipo de pista de aterrizaje, sera de color blanco.

(f) Las balizas de perimetro de FATO del tipo de pista de aterrizaje, tendran las caracteristicas

dimensionales que se indican en la Figura E-7.

(9) Las balizas de perimetro de FATO del tipo de pista de aterrizaje, seran de colores que contrasten
efectivamente con el fondo operacional, preferiblemente el blanco.
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(h) Las balizas de perimetro de FATO del tipo de pista de aterrizaje, seran de un color Unico, naranja o
rojo, o de dos colores contrastantes, naranja y blanco; alternativamente deberian utilizarse rojo y blanco,
excepto cuando tales colores se desdibujen con el fondo.

(i) En todas las FATO no pavimentadas, salvo las FATO de tipo pista de aterrizaje, el perimetro se
definira con balizas empotradas en el terreno (losetas de mamposteria) y enrasadas con éste, emplazadas
a lo largo del borde de dicho area. Las balizas de perimetro de FATO definirdn una linea continua en todo el
borde de la FATO y tendran 30 cm de anchura.

() Para las FATO pavimentadas, salvo las FATO de tipo pista de aterrizaje, el perimetro se definira
mediante una linea continua de color blanco y de 30 cm de anchura. Véase Figura E-3

Figura E-7. Baliza de borde de FATO de tipo pista de aterrizaje

155.417 Senales de designacion de area de aproximacion final y de despegue para FATO de tipo
pista de aterrizaje.

Nota.- El propdsito de las sefiales de designacion de drea de aproximacion final y de despegue para FATO de tipo pista
de aterrizaje es dar indicacion al piloto del rumbo magnético de la pista.

(a) Se emplazara una sefal de designacion de la FATO al principio de dicha area, tal como se indica en
la Figura E-4.
(b) La sefal de designacion de FATO consistira en un nimero de dos cifras. Este nimero de dos cifras

sera el numero entero mas cercano a un décimo del norte magnético visto desde la direccion de
aproximacion. Cuando la aplicacion de esta regla dé como resultado un nimero de una cifra, ésta ira
precedida por un cero. La sefal sera la presentada en la Figura E-4 a la que se agregara una sefal de
identificacion de helipuerto.

155.419 Senal de punto de visada

(a) Se proporcionara una senal de punto de visada en los helipuertos en tierra y elevados, a excepcion
de los helipuertos emplazados en hospitales, heliplataformas y helipuertos a bordo de buques, para que el
piloto efectue una aproximacién hacia un punto por encima de la FATO antes de dirigirse a la TLOF.

(b) En las FATO de tipo pista de aterrizaje, la sefial de punto de visada estara emplazada dentro de la
FATO.
(c) En los helipuertos en los que se proporcione, la sefial de punto de visada estara emplazada en el

centro de la FATO segun se indica en la Figura E-8, excepto FATO de tipo pista de aterrizaje.
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Figura E-8. Sefial de punto de visada

(d) La sefial consistird en un triangulo equilatero en lineas de trazos blancas, con la bisectriz de uno de
los angulos alineado con la direccion de aproximacion preferida. Las dimensiones de la sefal de punto de
visada seran conformes a las indicadas en la Figura E-8.

155.421 Seiial de perimetro de area de toma de contacto y de elevacién inicial (TLOF)

Nota.- El propdsito de la sefial de perimetro de drea de toma de contacto y de elevacion inicial es dar indicacion al
piloto de la existencia de un drea que estd libre de obstdculos, tiene resistencia a la carga dindmica y garantiza la
contencion del tren de aterrizaje con un posicionamiento de acuerdo con la TDPM.

(a) Se proporcionara una sefial de perimetro de TLOF en las TLOF emplazadas en FATO en
helipuertos en tierra.

(b) En helipuertos elevados, heliplataformas y helipuertos a bordo de buques, se proporcionara una
sefal de perimetro de TLOF

(c) La sefial de perimetro de TLOF estara ubicada a lo largo del borde de dicha area

(d) La sefial de perimetro de TLOF consistira en una linea blanca continua de por lo menos 30 cm de
anchura.

155.423 Sefal de punto de toma de contacto y posicionamiento (TDPM)

Nota. El propdsito de la sefial de toma de contacto/posicionamiento (TDPM) es ofrecer referencias visuales que
permitan colocar el helicoptero en una posicion especifica tal que, con el asiento del piloto sobre la sefial, el tren de
aterrizaje quede dentro del drea de soporte de carga y todas las partes del helicoptero estén separadas con un margen
seguro de todos los obstdculos que pudiera haber.

(a) En las heliplataformas y helipuertos a bordo de buques se proporcionara una sefial de punto de
toma de contacto y posicionamiento. En el resto de los helipuertos se proporcionara ésta sefial cuando se
determine como necesaria para que el piloto posicione con precision el helicoptero por encima de la TLOF y
efectue la toma de contacto. Se proporcionara una sefal de punto de toma de contacto y posicionamiento
en los puestos de estacionamiento destinados a virajes.
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(b) La sefal de punto de toma de contacto y posicionamiento estara emplazada de forma que, cuando
el asiento del piloto esté encima de la sefal, |a totalidad del tren de aterrizaje quede dentro de la TLOF y se
mantenga un margen seguro entre todas las partes del helicoptero y cualquier obstaculo.

(c) En los helipuertos, el centro de la senal de punto de toma de contacto/posicionamiento estara
emplazado en el centro de la TLOF, excepto que el centro de la sefal de punto de toma de
contacto/posicionamiento puede desplazarse respecto del centro de la TLOF cuando un estudio aeronautico
indique que dicho desplazamiento es necesario y siempre que la sefial desplazada no afecte adversamente
a la seguridad operacional. Para puestos de estacionamiento de helicopteros disefiados para virajes
estacionarios, la sefial de punto de toma de contacto/posicionamiento estara emplazada en el centro de la
zona central. (Véase la Figura E-9).

(d) En una heliplataforma o helipuertos a bordo de buques construidos ex profeso, el centro de la sefal
de punto de toma de contacto estara emplazado en el centro de la FATO, aunque la sefial se puede
desplazar con respecto al origen del sector despejado de obstaculos a una distancia que no sea superior a
0,1 D cuando un estudio aeronautico indique que es necesaria dicha ubicacion desplazada y que una sefal
desplazada de ese modo no afectara en forma adversa la seguridad operacional.

(e) La sefal de punto de toma de contacto y posicionamiento consistira en una circunferencia amarilla
con una anchura de linea de por lo menos 0,5 m. En heliplataformas o helipuertos a bordo de buques
construidos ex profeso, cuyo valor D, sea 16,0 m o mayor, la anchura de linea sera de por lo menos 1 m.

(f) El diametro interior de la sefal de puesto de toma de contacto y posicionamiento sera 0,5 D del
helicéptero mas grande para el cual esté destinada la TLOF y/o el puesto de estacionamiento de
helicéptero.

V\ Min. 0.5m

Figura E-9. Seinal de punto de toma de contacto y posicionamiento

155.425 Seial de nombre de helipuerto

(a) En los helipuertos elevados, heliplataformas y helipuertos a bordo de buques construidos de ex
profeso, se proporcionara una sefial de nombre de helipuerto.

(b) Deberia proporcionarse una sefal de nombre de helipuerto en aquellos helipuertos en tierra en los
que no haya otros medios que basten para una clara identificacion visual.

(c) La sefial de nombre de helipuerto debera emplazarse en el helipuerto de modo que sea visible, en
la medida de lo posible, desde todos los angulos por encima de la horizontal. Cuando exista un sector de
obstaculos restringidos (LOS) en una heliplataforma, la sefial deberia emplazarse en ese lado de la sefial de
identificacion de helipuerto. Para helipuertos no construidos ex profeso en el costado de un buque, la sefial
deberia emplazarse en el lado interno de la sefal de identificacion de helipuerto en el area entre la sefal de
perimetro de la TLOF y el limite de la LOS.

(d) La sefal de nombre de helipuerto consistira en el nombre del helipuerto o en el designador
alfanumérico del helipuerto que se utiliza en las radiocomunicaciones (R/T).
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(e) La sefial de nombre de helipuerto destinada a uso nocturno o en condiciones de visibilidad reducida
deberd estar iluminada, ya sea por medios internos o externos.

(f) En las FATO de tipo pista de aterrizaje, los caracteres de la sefal deberan tener una altura no
inferiora 3 m.

(9) En todas las FATO excepto FATO de tipo pista de aterrizaje, los caracteres de la sefal no deberan
tener una altura inferior a 1,5 m para los helipuertos en tierra, ni inferior a 1,2 m en los helipuertos elevados,
heliplataformas y helipuertos a bordo de buques.

(h) El color de las senales deberia contrastar con el fondo y ser, de preferencia, blanco.

155.427 Senal de sector despejado de obstaculos de heliplataforma (punta de flecha)

Nota. El propoésito de la sefial de sector despejado de obstaculos en la heliplataforma (punta de flecha) es
indicar la direccién y los limites del sector que esta libre de obstaculos por encima del nivel de la
heliplataforma para las direcciones preferidas de aproximacion y salida.

(a) Las heliplataformas con obstaculos adyacentes que sobresalgan por encima del nivel de las mismas
tendran una sefal de sector despejado de obstaculos.

(b) La sefal de sector despejado de obstaculos de heliplataforma debera emplazarse cuando sea
posible, a una distancia del centro de la TLOF igual al radio del mayor circulo que pueda dibujarse en la
TLOF o a 0,5 “D”, tomandose la mayor de ambas dimensiones.

Nota. — Cuando el punto de origen se encuentre fuera de la TLOF, y no sea posible pintar fisicamente la sefial
en punta de flecha, ésta se emplazara en el perimetro de la TLOF del bisector de la OFS. En este caso, la
distancia y direccion del desplazamiento, conjuntamente con el aviso “WARNING DISPLACED CHEVRON’,
con la distancia y la direccién del desplazamiento, se indicaran en un recuadro por debajo de la sefal punta de
flecha en caracteres negros de no menos de 10 cm de altura. En la Figura E-10 se proporciona un ejemplo.

(c) La senal de sector despejado de obstaculos de heliplataforma indicard el origen del sector
despejado de obstaculos y las direcciones de los limites del sector.

Nota. — El Manual de Helipuertos de la OACI (Doc. 9261) de la OACI, contiene figuras con ejemplos.
(d) La altura de la sefal en punta de flecha no sera menor de 30 cm.

(e) La sefial en punta de flecha se marcara con un color que resalte, de preferencia de color negro.

155.429 Seiial de superficie de heliplataforma y helipuerto a bordo de un buque

Nota. El propésito de la sefial de superficie de heliplataforma y helipuerto a bordo de un buque es sefalar,
mediante los colores y la visibilidad, la ubicacién de la TLOF en la heliplataforma o el helipuerto a bordo del
buque.

(a) Se proporcionara una sefial de superficie para ayudar al piloto a identificar el emplazamiento de la
heliplataforma o helipuerto a bordo de un buque durante una aproximacion diurna.

(b) Se proporcionara una sefial de superficie para indicar el area de soporte de carga dinamica limitada
por la seial de perimetro de TLOF.

(c) La superficie de una heliplataforma o helipuerto a bordo de un buque, delimitada por la sefal de
perimetro de TLOF deberia ser verde oscuro, con un revestimiento de resistente al resbalamiento que
cumpla con las especificaciones de la Norma IRAM 1205 o norma equivalente.
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Figura E-10. Senal de sector despejado de obstaculos de heliplataforma
155.431 Senal de guia de salida y seinal de salida de emergencia
(a) Se proporcionara una sefial en la superficie para guiar al personal que descienda desde o ascienda

hacia al helicoptero, de forma tal que lo oriente en el recorrido hacia las escaleras de evacuacién/ ingreso y en
sentido inverso. Estas sefiales se identificaran con una franja de color homogéneo, conteniendo en su interior
una flecha direccional en el sentido de la salida y la palabra EXIT (Salida). (Véase figura E — 11).

(b) El ancho de la sefial sera de un (1) metro y se extendera desde el borde exterior de la sefial de punto
de toma de contacto, hasta el inicio de la escalera. El color de la sefial de guia de salida sera tal, que contraste
visiblemente con el color de la FATO, preferiblemente celeste o bordé.

(c) La flecha direccional debera tener una altura no inferior a 50 centimetros y la palabra EXIT (Salida), no
debera ser menor de 30 centimetros de altura. Ambas deberan ser de color blanco.

(d) En las salidas que se establezcan como vias de escape en emergencias, se proporcionara una sefal
de salida de emergencia. La seial se emplazara en el borde de la FATO, sin interrumpir la sefial de borde, y
sera visible en la direccion de evacuacion.

(e) La sefal de salida de emergencia consistira en una leyenda en color rojo con el texto: EMERGENCY
EXIT (Salida Emergencia) separado en dos lineas (Véase figura E-11) y no deberan tener una altura inferior a
20 centimetros.

(f) La salida de emergencia se demarcara bordeando su contorno en color rojo con un ancho no inferior a
20 centimetros.
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Sefial de guia
de salida
Color Bordo
Ancho 1 m.

Seiial Sector
despejado de
Obstécul

Color negro
Ancho 0,10 m

Sefial de Nombre
Color blanco
Altura 1,2 m

Seiial de masa maxima
Color blanco
Altura 0,90 m

Sefalamiento diurno Heliplataformas

Seiial de Valor "D"
Color blanco
Altura 0,90 m

Seiial de Punto de
Contacto
y Estacionamiento
Ancho 1 m

Seiial de Superficie
Verde Oscuro - Alta friccion

Sefial de salida
de emergencia
) Color rojo.

Salida de emergencia
Borde sefializado en color rojo.

Sefial dePerimetro
Color blanco
Altura 0,30 m

Malla de seguridad

Sefial de Identificacién

Color blanco-Altura 4 m.
Ancho 3m.x 0.75m.

Figura E-11. Seial de guia de salida y senal de salida de emergencia

155.433
(a)

Senal de Sector despejado de obstaculos limitados — Heliplataformas

Cuando en una heliplataforma o en un helipuerto a bordo de un buque no se disponga de la
proteccion contra obstaculos por debajo del nivel de la heliplataforma en los 180° establecidos en ésta

RAAC Subparte D - 155.319 (c), y la Autoridad Aeronautica haya determinado los limites maximos de
proteccion disponible en base a la aceptabilidad del estudio aeronautico de operacion llevado a cabo por el
operador; se sefialara el area del sector despejado de obstaculos limitado por medio de una sefal solida de
color blanco con una flecha que indique la direccion preferencial de despegue, conforme se indica en la

Figura E-12
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Figura E-12. Seinal de Sector despejado de obstaculos limitado

155.435 Senales de sector de aterrizaje prohibido en la heliplataforma

(a) Deberian proporcionarse sefiales de sector de aterrizaje prohibido en la heliplataforma cuando sea
necesario para impedir que los helicopteros aterricen en rumbos especificos.

(b) Las sefiales de sector de aterrizaje prohibido deberan colocarse sobre la sefial de punto de toma de
contacto y posicionamiento en el borde de TLOF, dentro de los rumbos pertinentes.

(c) Las sefiales de sector de aterrizaje prohibido se indicardn con achurado de lineas blancas y rojas,
como se ilustra en la Figura E-13.

Nota. — Cuando se considere necesario, las sefiales de sector de aterrizaje prohibido se aplicaran para
indicar una gama de rumbos de helicoptero que no deberan utilizar los helicpteros cuando aterrizan. Esto
es para asegurar que el morro del helicoptero permanece apartado de las sefiales de achurado durante la
maniobra de aterrizaje.
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Figura E-13. Senal de sector de aterrizaje
prohibido en la heliplataforma

155.437 Senales y balizas de calle de rodaje en tierra para helicopteros

Nota 1. El propésito de las sefiales y balizas de calle de rodaje para helicpteros es que, sin constituir un peligro
para el helicoptero, se den referencias visuales al piloto durante el dia y, si es preciso, durante la noche para
guiar el movimiento a lo largo de la calle de rodaje.

Nota 2. — Las especificaciones relativas a las sefiales de punto de espera de la RAAC 154 Subparte E,
164.412 y 1564.413 se aplican igualmente a las calles de rodaje destinadas al rodaje en tierra de los
helicépteros.

Nota 3. — No se exige sefialar las rutas de rodaje en tierra ni las rutas de rodaje aéreo sobre una calle de
rodaje.

(a) El eje de la calle de rodaje para helicopteros pavimentada, debera identificarse con una sefal que
consistira en una linea amarilla continua de 15 cm de anchura.

(b) Si los bordes de la calle de rodaje para helicopteros no son evidentes, deberan identificarse por
medio de balizas o sefiales.

(c) Las senales de borde de calle de rodaje para helicopteros consistiran en dos lineas amarillas
continuas paralelas de 15 cm de anchura y separadas 15 cm (del borde mas cercano al borde mas
cercano).

(d) En los aerédromos que dispongan de calles de rodaje pavimentadas exclusivamente para
helicopteros, se emplazaran sefiales adicionales que indiquen que la misma es adecuada solamente para
uso de helicopteros. Las sefales adicionales consistiran en graficos y leyendas o sélo leyendas.

(e) Las balizas de borde de calle de rodaje para helicopteros, estaran separadas a intervalos de no méas
de 15 m a cada lado en las secciones rectilineas y de 7,5 m a cada lado en las secciones curvas con un
minimo de cuatro balizas igualmente espaciadas por seccion.

(f) En las calles de rodaje para helicopteros no pavimentadas, se emplazaran balizas sobre los bordes
de la calle de rodaje, a una distancia de 1 m a 3 m mas alla del borde.

(9) Las balizas de borde de calle de rodaje para helicopteros seran frangibles

(h) Las balizas de borde de calle de rodaje para helicépteros no sobresaldran de un plano cuyo origen

se encuentre a una altura de 25 cm por encima del plano de la calle de rodaje en tierra para helicopteros, a
una distancia de 0,5 m del borde de la misma y con una pendiente ascendente y hacia fuera del 5% a una
distancia de 3 m mas alla del borde de la calle de rodaje en tierra para helicopteros.

(i) Las balizas de borde de calle de rodaje para helicépteros seran de color amarillo, salvo que dicho
color no proporcione contraste eficaz con el fondo de la operacion. No se usara el color rojo para dichas
balizas.

() Si en un aerédromo se utilizan balizas de color azul, puede ser necesario incluir carteles que
indiquen que la calle de rodaje para helicopteros puede ser utilizada solamente por helicopteros.
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(k) Si la calle de rodaje para helicopteros se ha de utilizar por la noche, las balizas de borde seran luces
de conformidad con lo establecido para luces de borde de calles de rodaje especificadas en la RAAC 154
Subparte E, 154.463

155.439 Senales y balizas de ruta de rodaje aéreo para helicépteros

Nota. El propésito de las sefiales y balizas de ruta de rodaje aéreo para helicopteros es dar referencias
visuales al piloto de dia, y si es necesario de noche, para guiar el movimiento a lo largo de la ruta de rodaje
aéreo.

(a) El eje de las rutas de rodaje aéreo para helicopteros o, los bordes de dichas calles, deberan
identificarse con balizas o sefales.

(b) Las sefiales de eje de ruta de rodaje aéreo para helicopteros o balizas de eje empotradas estaran
emplazadas a lo largo del eje de la dicha calle.

(c) El eje de la ruta de rodaje aéreo para helicopteros, sobre una superficie pavimentada, se sefalara
con una linea amarilla continua de 15 cm de anchura.

(d) El eje de la ruta de rodaje aéreo para helicopteros, sobre una superficie pavimentada que no admita
sefales pintadas, se indicara con balizas amarillas empotradas de 15 cm de anchura y aproximadamente
1,5 m de longitud, separadas a intervalos de no mas de 15 m en las secciones rectilineas y de no mas de
7,5 m en las curvas, con un minimo de cuatro balizas igualmente espaciadas por seccion.

(e) Si la ruta de rodaje aéreo para helicopteros se ha de utilizar por la noche, las balizas de borde seran
luces de conformidad con lo establecido para luces de borde de calles de rodaje especificadas en la RAAC
154 Subparte E, 154.463.

155.441 Seiales de puestos de estacionamiento de helicopteros

(a) Se proporcionara una sefal de perimetro de puesto de estacionamiento de helicoptero en un puesto
de estacionamiento.

(b) Para los puestos de estacionamiento de helicopteros destinados a rodaje y que no permitan virajes
del helicoptero, se proporcionara una linea de parada.

(c) En los puestos de estacionamiento de helicépteros, deberian proporcionarse lineas de alineacion y
lineas de guia de entrada/salida.

Nota 1. — Véase la Figura E-14.

Nota 2. — Pueden proporcionarse sefales de identificacion de puesto de estacionamiento de helicopteros
cuando sea necesario identificar puestos individuales.

Nota 3. — Pueden proporcionarse sefiales adicionales relativas al tamafio del puesto de estacionamiento.
Véase el Manual de helicopteros de la OACI (Doc. 9261).
(d) La sefnal de TDPM, las lineas de alineacion y las lineas de guia de entrada y salida estaran

emplazadas de modo que cada una de las partes del helicoptero quede contenida dentro del puesto de
estacionamiento de helicopteros durante el posicionamiento y las maniobras permitidas

(e) Las lineas de alineacion y de guia de salida se emplazaran como se indica en la Figura E-14.

(f) Las sefales de perimetro de puesto de estacionamiento de helicopteros consistirdn en una linea
continua de color amarillo con una anchura de linea de 15 cm.

(9) Las lineas de alineacién y las lineas de guia de entrada y de salida seran continuas, de color
amarillo y tendran una anchura de 15 cm.

(h) Las partes curvas de las lineas de alineacion y de las lineas de guia de entrada y de salida tendran
radios apropiados al tipo de helicéptero méas exigente al que prestara servicio el puesto de estacionamiento.

(i) Las sefiales de identificacion de puestos de estacionamiento tendran colores contrastantes que las
hagan facilmente legibles.
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Nota 1. — Cuando se tenga la intenciéon de que los helicopteros avancen en un sentido solamente, podran
agregarse como parte de las lineas de alineacion flechas que indiquen el sentido que ha de sequirse

Nota 2. — Las caracteristicas de las sefiales relativas al tamano del puesto de estacionamiento, las lineas de
alineacion y las lineas de guia de entrada/salida se ilustran en la Figura E-14.

Linea de alineacion
Linea amarilla continua
de 15 cm de anchura

Circulo de TDPM amarillo

o linea central y de parada

0,5D +— 05D
! Diametro interior 0,5 D !
Linea TDPM de 0,5 m de anchura L

n Sefial de perimetro de puesto

L} de estacionamiento
N | ,/VA Circulo amarillo de 1,2 D
\:\ 4 y linea de 15 cm de anchura
e
AR

Lineas de guia de entrada/salida

/ 15 cm de anchura de linea \‘_{3’){)

Eje de la ruta de rodaje Eje de la calle de rodaje i x
‘ A

Figura E-14. Seiales de puestos de estacionamiento de helicopteros

155.443 Senales de guia de alineacidén de la trayectoria de vuelo

Nota. El propdsito de las sefiales de guia de alineacién de la trayectoria de vuelo es dar una indicacién
visual al piloto de la direccién o direcciones de aproximacion o salida disponibles.

(a) Deberan proporcionarse sefales de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo en los helipuertos
donde sea necesario o conveniente indicar las direcciones de trayectoria de aproximacion y/o de salida
disponibles.

(b) La sefial de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo se emplazara en una linea recta a lo largo
de la direccién de la trayectoria de aproximacion y/o de salida en una o mas de las FATO/TLOF, el area de
seguridad operacional o cualquier superficie adecuada en las inmediaciones de la FATO/TLOF

(c) La sefal de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo consistira en una o mas flechas indicadas
en la FATO/TLOF, y/o superficie del area de seguridad operacional segun se indica en la Figura E-15. Los
trazos de las flechas tendran 50 cm de anchura y por lo menos 3 m de longitud.

(d) Las sefales deberan ser de un color que proporcione buen contraste con el color de fondo de la
superficie sobre la cual estan pintadas, de preferencia de color blanco.
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Nota. — En el caso de una trayectoria de vuelo limitada a una Unica direccion de aproximacion o una Unica
direcciéon de salida, la sefial en flecha sera de sentido tnico. En el caso de helipuertos con una trayectoria tnica
de aproximacién/salida disponible, se indicara con una sefial en flecha en ambos sentidos.

Detalles de la flecha

16m
PR Anchura 0,50 m

<:——%J‘>I1,5m

‘ «— 30m—p
(minimo)

FATO El trazo entre las puntas de flecha puede

ser mas largo.
— — Las puntas de flecha tienen dimensiones
constantes.

Los ejemplos muestran superficies de
o] ascenso en el despegue/aproximacion

multiples y Unicas

o ) Las flechas pueden posicionarse dentro
Luces -3 o mas de las TLOF, las FATO o el area de

o separadas de 1,5ma3,0m seguridad operacional

Las luces pueden alinearse fuera
o de la flecha
Area de sequridad

operacional 9

Figura E-15. Senales y luces de guia de alineacién de la trayectoria de vuelo

155.445 Luces — Generalidades

Nota 1. — Véanse en la RAAC 154 Subparte E, las especificaciones sobre el apantallamiento de las luces
no aeronauticas de superficie y el disefio de las luces elevadas y empotradas.

Nota 2. — Cuando las heliplataformas o los helipuertos estan situados cerca de aguas navegables es
necesario asegurarse de que las luces aeronauticas de tierra no confundan a los marinos.

Nota 3. — Dado que, generalmente, los helicopteros se aproximaran mucho a luces que son ajenas a su
operacion, es particularmente importante asegurarse de que las luces, a no ser que sean las de navegacion
que se ostenten de conformidad con reglamentos internacionales, se apantallen o reubiquen para evitar el
deslumbramiento directo y por reflexion.

Nota 4. — Las especificaciones de las secciones 155.451, 155.455, 155.459 y 155.461 tienen por objeto
proporcionar sistemas de iluminacién eficaces sobre la base de condiciones nocturnas. Cuando las luces se
utilicen en condiciones que no sean nocturnas (es decir, diurnas o crepusculares) podria ser necesario
aumentar la intensidad de la iluminacién para mantener indicaciones visuales eficaces mediante el uso de
un control de brillo adecuado. En el Manual de disefio de aerédromos de la OACI (Doc. 9157), Parte 4,
Ayudas visuales, se proporciona orientacion al respecto.

Nota 5. - Cuando deban ingresar helicopteros de noche al helipuerto utilizando sistemas de visién nocturna con
intensificacion de imagenes (NVIS), es importante que el explotador de helicopteros efectie una evaluacion
previa para comprobar la compatibilidad de esos sistemas con toda la iluminacion del helipuerto.

155.447 Faro de helipuerto
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(a) En los helipuertos deberia proporcionarse un faro de helipuerto cuando:

1) se considere necesaria la guia visual de largo alcance y ésta no se proporcione por otros medios
visuales; o

2) cuando sea dificil identificar el helipuerto debido a las luces de los alrededores.
(b) En las heliplataformas y helipuertos a bordo de buques se proporcionara un faro de helipuerto.

(c) El faro de helipuerto estara emplazado en el helipuerto o en su proximidad, preferiblemente en una
posicion elevada y de modo que no deslumbre al piloto a corta distancia.

Nota. — Cuando sea probable que un faro de helipuerto deslumbre a los pilotos a corta distancia, los circuitos
eléctricos deben permitir su apagado durante las etapas finales de la aproximacion y aterrizaje.

(d) El faro de helipuerto emitira series repetidas de destellos blancos de corta duracion a intervalos
iguales con el formato que se indica en la Figura E-16, y sera visible desde todos los angulos en azimut.

(e) La distribucion de la intensidad efectiva de luz de cada destello deberia ajustarse a lo indicado en la
Figura E-18, llustracion 1.

Intensidad Duracién del destello
A 0,5—20
milisegundos
08s 0,8s
12s E
Tiempo
>P

Figura E-16. Caracteristicas de los destellos de un faro de helipuerto

155.449 Sistema de luces de aproximacion

(a) Deberia suministrarse un sistema de luces de aproximacion en un helipuerto donde sea necesario o
conveniente indicar una direccion preferida de aproximacion, salvo cuando el helipuerto se utilice solamente
en condiciones de buena visibilidad y se proporcione guia suficiente por medio de otras ayudas visuales.

(b) El sistema de luces de aproximacion estara emplazado en linea recta a lo largo de la direccion
preferida de aproximacion.

(c) Un sistema de luces de aproximacion consistira en una fila de luces fijas que se extienda siempre
que sea posible hasta una distancia de 90 m desde el perimetro de la FATO. Las luces estaran espaciadas
uniformemente a intervalos de 30 m, con una fila de luces que formen una barra transversal de 18 m de
longitud a una distancia de 90 m del perimetro de la FATO tal como se indica en la Figura E-17. Las luces
que formen la barra transversal deberan colocarse perpendiculares a la linea de luces del eje que, a su vez,
deberia bisecarlas, y estar espaciadas a intervalos de 4,5 m entre si. Cuando sea necesario hacer mas
visible el rumbo para la aproximacion final, se deberian agregar otras luces espaciadas uniformemente a
intervalos de 30 m, colocandolas antes de la barra transversal. Las luces que estén mas alla de la barra
transversal podran ser fijas o de destellos en secuencia lineal hacia la FATO, dependiendo del medio
ambiente.

Nota. — Las luces de destellos en secuencia lineal pueden ser dtiles cuando la identificacion del sistema de
luces de aproximacion sea dificil debido a las luces circundantes.

(d) Las luces fijas seran luces blancas unidireccionales.
(e) Las luces de destellos seran luces blancas unidireccionales.
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(f) Las luces de destellos deberian tener una frecuencia de destellos de 1 por segundo y su distribucion
deberia ser la que se indica en la Figura E-18, llustracion 3. La secuencia deberia comenzar en la luz mas
alejada y avanzar hacia la barra transversal.

(9) Deberia incorporarse un control de brillo adecuado que permita ajustar las intensidades de luz para
adecuarlas a las condiciones reinantes.

Nota. — Se han considerado convenientes los siguientes reglajes de intensidad:
1) luces fijas — 100%, 30% y 10%; y
2) luces de destellos — 100%, 10% y 3%.

O
EO N LN Ny
FATO O 0 50 O- - -
'\_O I\ AY L SN
30m j_o
<€ 90m >’
< 210 m

Figura E-17. Sistema de luces de aproximacion

155.451 Sistema de iluminacion de guia de alineacién de la trayectoria de vuelo

(a) Deberan proporcionarse sistemas de iluminacién de guia de alineacién de la trayectoria de vuelo en
los helipuertos en que sea necesario, conveniente y posible indicar las direcciones de trayectoria de
aproximacion y/o de salida disponibles, y se hayan dispuesto las sefiales indicadas en 155.443 de ésta
Subparte.

(b) El sistema de iluminacién de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo consistird en una linea
recta a lo largo de las direcciones de trayectoria de aproximacién y/o de salida en una o mas de las TLOF,
las FATO, el area de seguridad operacional o cualquier superficie adecuada en la vecindad inmediata de la
FATO, TLOF o area de seguridad operacional.

(c) Las luces deberan emplazarse dentro de las senales de “flechas” de guia de alineacion de la
trayectoria de vuelo.

(d) El sistema de iluminacion de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo consistira en una fila de 3
0 mas luces separadas uniformemente a una distancia total minima de 6 m. Los intervalos entre luces no
seran inferiores a 1,5 m y no superaran los 3 m. Cuando el espacio lo permita, deberia haber 5 luces.
(Véase la Figura E-15).

Nota. — La cantidad de luces y la separacion entre éstas puede ajustarse para reflejar el espacio disponible. Si
se utiliza mas de un sistema de alineacién de la trayectoria de vuelo para indicar las direcciones de trayectoria
de aproximacién y/o de salida disponibles, las caracteristicas de cada sistema se mantienen normalmente
iguales. (Véase la Figura E-15).

(e) Las luces seran luces omnidireccionales, fijas, de color blanco y su altura no superara los 25 cm, o
bien podran ser empotradas o semiempotradas.

(f) La distribucién de las luces deberia ser la indicada en la Figura E-18, llustracion 6.

(9) Deberia incorporarse un control adecuado que permita ajustar la intensidad de las luces a las

condiciones prevalecientes y equilibrar el sistema de iluminacién de guia de alineacion de la trayectoria de
vuelo con otras luces del helipuerto y la iluminacion general que pueda haber alrededor del helipuerto.
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Figura E-18. Diagramas de isocandelas
2° Edicion

Sistema de guia de alineacion visual

Nota.- El propdsito del sistema de guia de alineacién visual es dar referencias visibles y discretas que
ayuden al piloto a alcanzar y mantener una derrota especificada de aproximacion al helipuerto. En el Manual

de helipuertos (Doc. 9261) se ofrece orientacion sobre sistemas adecuados de guia de alineacion visual.
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(a) Deberia proporcionarse un sistema de guia de alineacion visual para las aproximaciones a los
helipuertos cuando existan una o mas de las siguientes condiciones, especialmente por la noche:

1) los procedimientos de franqueamiento de obstaculos, de atenuacion del ruido o de control de
transito exijan que se siga una determinada direccion;

2) el medio en que se encuentre el helipuerto proporcione pocas referencias visuales de superficie; y

3) sea fisicamente imposible instalar un sistema de luces de aproximacion.

(b) El sistema de guia de alineacion visual estara emplazado de forma que pueda guiar al helicoptero a
lo largo de la derrota estipulada hasta la FATO.

(c) El sistema debera estar emplazado en el borde a favor del viento de la FATO y estar alineado con la
direccion preferida de aproximacion.

(d) Los dispositivos luminosos seran frangibles y estaran montados tan bajo como sea posible.

(e) En aquellos casos en que sea necesario percibir las luces del sistema como fuentes luminosas

discretas, los elementos luminosos se ubicaran de manera que en los limites extremos de cobertura del
sistema el angulo subtendido entre los elementos, vistos desde la posicién del piloto, no sea inferior a 3
minutos de arco.

(f) Los angulos subtendidos entre los elementos luminosos del sistema y otras luces de intensidad
comparable o superior tampoco seran inferiores a 3 minutos de arco.

Nota.— Cabe satisfacer los requisitos estipulados en 155.455 e) y 155.455 ), cuando se trata de luces situadas
en la linea normal de visién, colocando los elementos luminosos a una distancia entre si de 1 m por cada
kilometro de distancia de vision.

(9) Formato de la sefal - El formato de la sefal del sistema de guia de alineaciéon incluira, como
minimo, tres sectores de sefal discretos, a saber: “desviado hacia la derecha”, “derrota correcta” y
“desviado hacia la izquierda”.

(h) La divergencia del sector “derrota correcta” del sistema sera la indicada en la Figura E-19.

(i) El formato de la sefial sera tal que no haya posibilidad de confusién entre el sistema y todo otro

sistema visual indicador de pendiente de aproximacion asociado u otras ayudas visuales.

(i) Se evitara utilizar para el sistema la misma codificacion que se utilice para otro sistema visual

indicador de pendiente de aproximacion asociado.

(k) El formato de la sefal sera tal que el sistema aparezca como Unico y sea visible en todos los

entornos operacionales.

n El sistema no debera aumentar notablemente la carga de trabajo del piloto.
/(

FATO FATO — — — — ¢—
-ﬂ
Ejemplo A Ejemplo B

Figura E-19. Divergencia del sector “derrota correcta”

(m) Distribucion de la luz - La cobertura util del sistema de guia de alineacién visual sera igual o superior
a la del sistema visual indicador de pendiente de aproximacion con el que esté asociado.

(n) Se proporcionara un control de intensidad adecuado para permitir que se efectien ajustes con
arreglo a las condiciones prevalecientes y para evitar el deslumbramiento del piloto durante la aproximacion
y el aterrizaje.
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(o) Derrota de aproximacion y ajuste en azimut - El sistema de guia de alineacién visual debera ser
susceptible de ajuste en azimut con una precision respecto a la trayectoria de aproximacion deseada de +5
minutos de arco.

(p) El reglaje del angulo en azimut del sistema sera tal que, durante la aproximacion, el piloto de un
helicoptero que se desplace a lo largo del limite de la sefal “derrota correcta” pueda franquear todos los
objetos que existan en el area de aproximacién con un margen seguro.

(a) Las caracteristicas relativas a la superficie de proteccidon contra obstaculos que se especifican en
155.459 b), en la Tabla E-1 y en la Figura E-20 se aplicaran igualmente al sistema.

(r) Caracteristicas del sistema de guia de alineacion visual - En el caso de falla de cualquiera de los
componentes que afecte al formato de la senal el sistema se desconectara automaticamente.

(s) Los elementos luminosos se proyectardn de modo que los depdsitos de condensacion, hielo,
suciedad, etc. sobre las superficies Opticas transmisoras o reflectoras, interfieran en la menor medida
posible con la sefial luminosa y no produzcan sefiales espurias o falsas.

SUPERFICIE Y DIMENSIONES FATO
Longitud del borde interior Anchura del area de seguridad operacional
Distancia desde el extremo de la FATO 3 m. como minimo
Divergencia 10 %
Longitud total 2.500 m.
PAPI A2 -0,57°
Pendiente HAPI AP -0,65°
APAPI A?-0,9°
a. Con arreglo a lo indicado en la RAAC 154 Subparte E- Figura E-63
b. Angulo formado por el limite superior de la sefial “por debajo de la pendiente”.

Tabla E-1. Dimensiones y pendientes de la superficie
de proteccion contra obstaculos
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Figura E-20. Superficie de proteccion contra obstaculos para sistemas visuales
indicadores de pendiente de aproximacion

155.455 Indicador visual de pendiente de aproximacién

(a) Aplicacion - Deberia proporcionarse un indicador visual de pendiente de aproximacion para las
aproximaciones a los helipuertos, independientemente de si éstos estan servidos por otras ayudas visuales
para la aproximaciéon o por ayudas no visuales, cuando existan una o mas de las siguientes condiciones,
especialmente por la noche:

1) los procedimientos de franqueamiento de obstaculos, de atenuacion del ruido o de control de
transito exigen que se siga una determinada pendiente;

2) el medio en que se encuentra el helipuerto proporciona pocas referencias visuales de superficie;
y

3) las caracteristicas del helipuerto exigen una aproximacion estabilizada.

(b) Los sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion, normalizados, para operaciones
de helicopteros consistiran en lo siguiente:

1) sistemas PAPI y APAPI que se ajusten a las especificaciones contenidas en la RAAC 154
Subparte E, 154.444 a 154.445 inclusive, excepto que la dimensién angular del sector en la
pendiente del sistema se aumentara a 45 minutos; o

2) un sistema indicador de trayectoria de aproximacion para helicopteros (HAPI).

(c) Emplazamiento- El indicador visual de pendiente de aproximacién estara emplazado de forma que
pueda guiar al helicoptero a la posicion deseada en la FATO y de modo que se evite el deslumbramiento de
los pilotos durante la aproximacion final y el aterrizaje.

(d) El indicador visual de pendiente de aproximacion deberia emplazarse en lugar adyacente al punto
de visada nominal y alineado en azimut con respecto a la direccion preferida de aproximacion.

(e) Los dispositivos luminosos seran frangibles y estaran montados tan bajo como sea posible.

(f) Formato de la sefal del HAPI - El formato de la sefal del HAPI incluira cuatro sectores de sefal

discretos que suministren una sefal de “por encima de la pendiente”, una de “en la pendiente”, una de
“ligeramente por debajo de la pendiente”, y otra de “por debajo de la pendiente”.

(9) El formato de la sefial del HAPI sera el que se indica en la Figura E-20, llustraciones Ay B.
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Nota. — Al preparar el disefio del elemento es necesario tratar de reducir las sefiales espurias entre los
sectores de sefial y en los limites de cobertura en azimut.

(h) La velocidad de repeticion de la sefal del sector de destellos del HAPI sera, como minimo, de 2 Hz.

(i) La relacion encendido-apagado de las sefiales pulsantes del HAPI deberia ser de 1 a 1 y la
profundidad de modulacion deberia ser por lo menos del 80%.

Sector Formato de sefial
Por encima de Verde de
la pendiente destellos
En la pendiente Verde
Ligeramente por debajo Roja

de la pendiente

Por debajo de Roja de
la pendiente destellos
llustracion A llustracion B

Figura E-21. Formato de la sefal HAPI

f)] La abertura angular del sector “en la pendiente” del HAPI sera de 45 minutos de arco.

(k) La abertura angular del sector “ligeramente por debajo de la pendiente” del HAPI sera de 15 minutos
de arco.

({)] Distribucién de la luz - La distribucion de intensidad de la luz del HAPI en color rojo y verde deberia

ser la que se indica en la Figura E-18, llustracion 4 para un sistema de alta intensidad. En los sistemas de
media intensidad, se consideraran equilibradas las intensidades, aplicando un factor de correccién
correspondiente a 0,33 (1:3)

Nota. — Puede obtenerse una mayor cobertura de azimut instalando el sistema HAPI sobre una mesa giratoria.

(m) Las transiciones de color del HAPI en el plano vertical seran tales que, para un observador a una
distancia minima de 300 m, parezcan ocurrir en un angulo vertical de no mas de 3 minutos de arco.

(n) El factor de transmision de un filtro rojo o verde no sera inferior al 15% del reglaje maximo de
intensidad.
(o) A la maxima intensidad, la luz roja del HAPI tendra una coordenada Y que no exceda de 0,320, y la

luz verde estara dentro de los limites especificados en la RAAC 154, Apéndice 1, punto 2.1.3.

(p) Se proporcionara un control de intensidad adecuado para permitir que se efectien ajustes con
arreglo a las condiciones prevalecientes y para evitar el deslumbramiento del piloto durante la aproximacion
y el aterrizaje.

(q) Pendiente de aproximacion y reglaje de elevacion - El sistema HAPI deberd ser susceptible de
ajuste en elevacion a cualquier angulo deseado entre 1° y 12° por encima de la horizontal con una precision
de +5 minutos de arco.

(r) El reglaje del angulo de elevacidon del HAPI sera tal que, durante la aproximacion, el piloto de un
helicoptero que observe el limite superior de la sefial “por debajo de la pendiente” pueda evitar todos los
objetos que existan en el area de aproximacion con un margen seguro.

(s) Caracteristicas del elemento luminoso - El sistema se disefiara de modo que:

1. Se apague automaticamente en caso de que la desalineacion vertical de un elemento exceda de
+0,5° (30 minutos); y

2. en el caso de que falle el mecanismo de destellos, no se emita luz en sectores de destellos
averiados.
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(t) El elemento luminoso del HAPI se proyectara de modo que los depésitos de condensacion, hielo,
suciedad, etc., sobre las superficies Opticas transmisoras o reflectoras interfieran en la menor medida
posible con la sefial luminosa y no produzcan sefales espurias o falsas.

(u) Los sistemas HAPI que se prevea instalar en heliplataformas flotantes deberian permitir una
estabilizacion del haz con una precision de £1/4° dentro de +3° de movimiento de cabeceo y balanceo del
helipuerto.

155.457 Superficie de proteccion contra obstaculos
Nota. — Las especificaciones siguientes se aplican al PAPI, al APAPI y al HAPI.

(a) Se establecera una superficie de proteccion contra obstaculos cuando se proporcione un sistema
visual indicador de pendiente de aproximacion.

(b) Las caracteristicas de la superficie de proteccion contra obstaculos, es decir, su origen, divergencia,
longitud y pendiente, corresponderan a las especificadas en la columna pertinente de la Tabla E-1 y en la
Figura E-20.

(c) No se permitiran objetos nuevos o ampliacidon de los existentes por encima de la superficie de
proteccion contra obstaculos, salvo si, en opinién de la autoridad competente, los nuevos objetos o sus
ampliaciones quedaran apantallados por un objeto existente inamovible.

Nota. — En la RAAC 153, Apéndice 3, se indican las circunstancias en las que puede aplicarse el principio de
apantallamiento.

(d) Se retiraran los objetos existentes que sobresalgan de la superficie de proteccion contra obstaculos,
salvo si, en opinion de la autoridad competente, los objetos estan apantallados por un objeto existente
inamovible o si tras un estudio aeronautico se determina que tales objetos no influirian adversamente en la
seguridad de las operaciones de los helicopteros.

(e) Si un estudio aeronautico indicara que un objeto existente que sobresale de la superficie de
proteccidon contra obstaculos podria influir adversamente en la seguridad de las operaciones de los
helicopteros, se adoptaran una o varias de las medidas siguientes:

1) aumentar convenientemente la pendiente de aproximacion del sistema;

2) disminuir la abertura en azimut del sistema de forma que el objeto quede fuera de los limites del
haz;

3) desplazar el eje del sistema y su correspondiente superficie de proteccion contra obstaculos en
no mas de 5°;

4) desplazar de manera adecuada la FATO; y

5) instalar un sistema de guia de alineacién visual tal como se especifica en 155.453 de ésta
Subparte.

Nota. — En el Manual de helipuertos de la OACI (Doc. 9621), se proporciona orientacion sobre este asunto.

155.459 Sistemas de iluminacién de area de aproximaciéon final y de despegue para
helipuertos en tierra.

(a) Cuando en un helipuerto en tierra destinado al uso nocturno se establezca una FATO, se
proporcionaran luces de borde de FATO, pero pueden omitirse cuando la FATO sea casi coincidente con la
TLOF o cuando la extensién de la FATO sea obvia.

(b) Emplazamiento - Las luces de borde de FATO estaran emplazadas a lo largo de los bordes de esta
area. Las luces estaran separadas uniformemente en la forma siguiente:

1) en areas cuadradas o rectangulares, a intervalos no superiores a 50 m con un minimo de cuatro
luces a cada lado, incluso una luz en cada esquina; y

2) en areas que sean de otra forma comprendidas las circulares, a intervalos no superiores a 5 m
con un minimo de 10 luces.

(c) Caracteristicas - Las luces de la FATO seran luces omnidireccionales fijas de color verde.
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Nota: En los helipuertos habilitados o con proyecto aprobado a la fecha de entrada en vigencia de la
presente RAAC, no se exigira el cambio de la luces de color amarillo por luces de color verde, hasta el 1 de
enero de 2023.

(d) La distribucion de las luces de la FATO deberia ser la indicada en la Figura E-17, llustracion 5.

(e) Las luces no deberian exceder de una altura de 25 cm y deberian estar empotradas si al sobresalir
por encima de la superficie pusieran en peligro las operaciones de helicopteros. Cuando una FATO no esté
destinada a toma de contacto ni a elevacion inicial, las luces no deberian exceder de una altura de 25 cm
sobre el nivel del terreno o de la nieve.

155.461 Luces de punto de visada

Nota.- El propdsito de las luces de punto de visada es dar una referencia visual que indique al piloto que
opera de noche la direccién preferida de aproximacion/salida, el punto hacia el cual el helicoptero se
aproxima al vuelo estacionario antes de posicionarse para la TLOF donde puede tomarse contacto, y que la
superficie de la FATO no es apta para toma de contacto.

(a) Aplicaciéon - En un helipuerto destinado a utilizarse durante la noche se proporcionaran luces de
punto de visada cuando sea necesario que el piloto efectie una aproximacion precisa hacia un punto por
encima de la FATO, o bien cuando las dimensiones de la FATO, o las referencias visuales sean tales que el
piloto no disponga de la adecuada guia para posicionar con precision el helicoptero.

(b) Emplazamiento - Las luces de punto de visada se emplazaran junto con la sefial de punto de visada.

(c) Caracteristicas - Las luces de punto de visada consistirdn en por lo menos seis luces blancas
omnidireccionales tal como se indica en la Figura E-9. Las luces estardn empotradas, si al sobresalir por
encima de la superficie constituyeran un peligro para las operaciones de los helicopteros.

(d) La distribucion de las luces de punto de visada deberia ser la indicada en la Figura E-17, ilustracion 5.

155.463 Sistema de iluminacion de area de toma de contacto y de elevacion inicial

(a) Aplicacion - En un helipuerto destinado a uso nocturno se proporcionara un sistema de iluminacion de la
TLOF.

Nota. Si la TLOF esta emplazada en un puesto de estacionamiento, el propdsito podra cumplirse usando
iluminacién ambiente o proyectores en el puesto.

(b) El sistema de iluminacion de la TLOF de un helipuerto en tierra consistira en uno o varios de los
siguientes elementos:

1) luces de perimetro; o
2) proyectores; o

3) conjuntos de luces puntuales segmentadas (ASPSL) o tableros luminiscentes (LP) para
identificar la TLOF cuando 1) y 2) no sean viables y se hayan instalado luces de FATO.

(c) Elsistema de iluminacién de la TLOF de un helipuerto elevado o de una heliplataforma consistira en:
1) luces de perimetro; y

2) ASPSL y/o LP y/o proyectores para alumbrar la TLOF para identificar las sefiales del punto de
toma de contacto y posicionamiento, y el resto de las referencias visuales en la superficie.

Nota. — En los helipuertos elevados, helipuerto a bordo de buques y heliplataformas, es esencial contar con
referencias de la textura de la superficie dentro de la TLOF para establecer la posiciéon del helicoptero
durante la aproximacion final y el aterrizaje. Estas referencias pueden proporcionarse por medio de diversas
formas de iluminacion (ASPSL, LP, proyectores o una combinaciéon de las luces mencionadas, efc.),
ademas de las luces de perimetro. Se ha comprobado que los mejores resultados se obtienen con una
combinacién de luces de perimetro y ASPSL en franjas encapsuladas de diodos electroluminiscentes (LED)
y luces empotradas para identificar las sefiales de punto de toma de contacto y de identificacion del
helipuerto.

(d) En los helipuertos destinados a uso nocturno, debera proporcionarse iluminacion de la TLOF
mediante ASPSL y/o LP, y/o proyectores, para identificar la sefial del punto de visada y el resto de las
referencias visuales en la superficie.
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(e) Emplazamiento - Las luces de perimetro de la TLOF estaran emplazadas a lo largo del borde del
area designada para uso como TLOF o a una distancia del borde menor de 1,5 m. Cuando la TLOF sea un
circulo:

1) las luces se emplazaran en lineas rectas, en una configuracién que proporcione al piloto una
indicacién de la deriva; y

2) cuando 1) no sea viable, las luces se emplazaran espaciadas uniformemente a lo largo del
perimetro de la TLOF con arreglo a intervalos apropiados, pero en un sector de 45° el espaciado
entre las luces se reducira a la mitad.

(f) Las luces de perimetro de la TLOF estaran uniformemente espaciadas a intervalos de no mas de 3
m para los helipuertos elevados y heliplataformas y de no mas de 5 m para los helipuertos en tierra. Habra
un numero minimo de cuatro luces a cada lado, incluida la luz que debera colocarse en cada esquina.
Cuando se trate de una TLOF circular en la que las luces se hayan instalado de conformidad con 155.465 e)
2), habra un minimo de 14 luces.

Nota. — En el Manual de helipuertos de la OACI (Doc. 9621), figura orientacion al respecto.

(9) Las luces de perimetro de la TLOF de un helipuerto elevado o de una heliplataforma fija se
instalaran de modo que los pilotos no puedan discernir su configuracién a alturas inferiores a la de la TLOF.

(h) Las luces de perimetro de la TLOF se instalaran en las heliplataformas moviles o helipuertos a
bordo de buques, de modo que los pilotos no puedan discernir su configuracion a alturas inferiores a las de
la TLOF cuando la heliplataforma o el helipuerto a bordo del buque esté en posicién horizontal.

(i) En los helipuertos en tierra, si se utilizan ASPSL o LP para identificar la TLOF, se colocaran a lo
largo de la sefal que delimite el borde de esa area. Cuando la TLOF sea un circulo, se colocaran formando
lineas rectas que circunscriban el area.

(i) En los helipuertos en tierra, si se emplean LP, habra un nimero minimo de nueve de éstos en la
TLOF. La longitud total de los LP colocados en una determinada configuracién no serd inferior al 50% de la
longitud de dicha configuracion. El nUmero de tableros sera impar, con un minimo de tres tableros en cada
lado de la TLOF, incluido el tablero que debera colocarse en cada esquina. Los LP seran equidistantes
entre si, siendo no superior a 5 m la distancia que exista entre los extremos de los tableros adyacentes de
cada lado de la TLOF.

(k) Cuando se utilicen LP en un helipuerto elevado o en una heliplataforma para realzar las referencias
visuales de la superficie, los tableros no deberian ser adyacentes a las luces de perimetro. Los tableros se
deberian colocar alrededor de la sefial de punto de toma de contacto y posicionamiento cuando la haya, o
deberian ser coincidentes con la sefial de identificacion de helipuerto.

n Los proyectores de la TLOF se emplazaran de modo que no deslumbren a los pilotos en vuelo o al
personal que trabaje en el area. La disposicion y orientacion de los proyectores sera tal que se produzca un
minimo de sombras.

Nota. — Se ha comprobado que los ASPSL y los LP utilizados para designar la sefial del punto de toma de
contacto o de la identificacion del helipuerto indican de mejor manera las referencias visuales de la superficie
que los proyectores de bajo nivel. Debido al riesgo de mal alineamiento, si se utilizan proyectores, resultara
necesario que se verifiquen periédicamente para garantizar que siguen cumpliendo con las especificaciones
que figuran en 155.463

(m) Caracteristicas - Las luces de perimetro de la TLOF seran luces omnidireccionales fijas de color
verde.

Nota: En los helipuertos habilitados o con proyecto aprobado a la fecha de entrada en vigencia de la
presente RAAC, no se exigira el cambio de la luces de perimetro de color amarillo por luces de color verde,
hasta el 1 de enero de 2023.

(n) En los helipuertos en tierra, los ASPSL o los LP emitiran luz de color verde cuando se utilicen para
definir el perimetro de la TLOF.

(o) Los factores de cromaticidad y luminancia de los colores de LP deberian ajustarse a lo estipulado en
la RAAC 154 Apéndice 1, punto 3.4.

(p) Los LP tendran una anchura minima de 6 cm. La caja del tablero sera del mismo color que la sefial
que delimite.
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(q) La altura de los elementos luminosos elevados no debera exceder de 25 cm y éstos deberan estar
empotrados si al sobresalir de la superficie pusieran en peligro las operaciones de los helicopteros.

(r) Cuando los proyectores de la TLOF estén colocados dentro del area de seguridad de un helipuerto
en tierra o elevado, o dentro del sector despejado de obstaculos de una heliplataforma, su altura no deberia
exceder de 25 cm.

(s) Los LP no sobresaldran mas de 2,5 cm de la superficie.

(t) La distribucion de las luces de perimetro deberia ser la indicada en la Figura E-17, llustracion 6.

(u) La distribucion de la luz de los LP deberia ser la indicada en la Figura E-17, llustracién 7.

(v) La distribucion espectral de las luces de los proyectores de la TLOF sera tal que las sefales de

superficie y de obstaculos puedan identificarse correctamente.

(w) La iluminancia horizontal media de los proyectores deberia ser por lo menos de 10 lux, con una
relacion de uniformidad (promedio a minimo) no superior a 8:1, medidos en la superficie de la TLOF.

(x) La iluminacion utilizada para identificar la sefial de toma de contacto deberia constar de un circulo
segmentado de franjas de ASPSL omnidireccionales de color amarillo. Los segmentos deberian estar
formados de franjas de ASPSL vy la longitud total de las franjas de ASPSL no deberia ser inferior al 50% de
la circunferencia del circulo.

(y) Si se utiliza, la sefial de identificacion del helipuerto deberia iluminarse con luces omnidireccionales
de color verde.

155.465 Proyectores de puesto de estacionamiento de helicopteros.

Nota. - El proposito de los proyectores del puesto de estacionamiento de helicopteros es iluminar la
superficie del puesto y las correspondientes sefiales para ayudar en las maniobras y el posicionamiento del
helicéptero y facilitar las operaciones esenciales a su alrededor.

(a) Aplicacion - Los puestos de estacionamiento de helicépteros para uso nocturno deberan estar
dotados de proyectores.

(b) Los proyectores que iluminen los puestos de estacionamiento de helicopteros deberan estar
emplazados de modo de iluminar correctamente sin deslumbrar a los pilotos de los helicopteros en vuelo y
en tierra y al personal del puesto. Los proyectores deberian disponerse y apuntarse de forma que el puesto
de estacionamiento reciba iluminacion de dos o mas direcciones para minimizar las sombras.

(c) La distribucion espectral de los proyectores en los puestos de estacionamiento sera tal que se
identifiquen correctamente los colores utilizados en la sefalizacion de las superficies y los obstaculos.

(d) La iluminacion horizontal y vertical sera suficiente para que las referencias visuales puedan
discernirse para las maniobras y el posicionamiento y para que puedan ejecutarse con celeridad las
operaciones esenciales alrededor del helicéptero sin riesgo para el personal y el equipo.

155.467 Proyectores de area de carga y descarga con malacate

Nota. El propésito de los proyectores del area de carga y descarga con malacate es iluminar la superficie,
los obstaculos y las referencias visuales para que el helicoptero pueda posicionarse y mantenerse dentro de
un area desde la cual puedan subirse y bajarse pasajeros o equipo.

(e) Aplicaciéon - En un area de carga y descarga con malacate destinada a uso nocturno se
suministraran proyectores de area de carga y descarga con malacate.

(f) Emplazamiento - Los proyectores de area de carga y descarga con malacate se emplazaran de
modo que no deslumbren los pilotos en vuelo o al personal que trabaje en el area. La disposicion y
orientacién de los proyectores sera tal que se produzca un minimo de sombras.

(9) Caracteristicas - La distribucion espectral de los proyectores de area de carga y descarga con
malacate sera tal que las sefales de superficie y de obstaculos puedan identificarse correctamente.

(h) La iluminancia horizontal media deberia ser por lo menos de 10 lux, medidos en la superficie del
area de carga y descarga con malacate.
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155.469 Luces de calle de rodaje

(a) Las especificaciones para las luces de eje de calle de rodaje y luces de borde de calle de rodaje de
la RAAC 154 Subparte E 154.458 y 154.463 son igualmente aplicables a las calles de rodaje destinadas al
rodaje en tierra de los helicopteros.

155.471 Ayudas visuales para senalar los obstaculos

(a) Las especificaciones relativas al sefialamiento e iluminacion de obstaculos que figuran en la RAAC
154 Subparte F, se aplican igualmente a los helipuertos y areas de carga y descarga con malacate.

155.473 lluminacion de obstaculos mediante proyectores

(a) Aplicacién - En los helipuertos destinados a operaciones nocturnas, los obstaculos se iluminaran
mediante proyectores si no es posible instalar luces de obstaculos.

(b) Emplazamiento - Los proyectores para obstaculos estaran dispuestos de modo que iluminen todo el
obstaculo y, en la medida de lo posible, en forma tal que no deslumbren a los pilotos de los helicopteros.

(c) Caracteristicas - La iluminacion de obstaculos mediante proyectores deberia producir una
luminancia minima de 10 cd/ma.

155.475 Luces de estado en heliplataformas y helipuertos a bordo de buques

(a) Aplicacién: En las heliplataformas, se emplazaran luces de estado de heliplataforma, con la finalidad
de advertir visualmente al piloto, la existencia de una condicién de peligro para la operacién del helicéptero.

(b) Emplazamiento: Las luces de estado se instalaran hacia afuera del perimetro de la FATO, en el
sector despejado de obstaculos de forma tal que sean visibles al piloto desde cualquier direccion de
aproximacion. El numero de luces de estado de heliplataforma sera de dos como minimo.

(c) Caracteristicas: Las luces de estado de heliplataforma seran luces omnidireccionales, de destellos,
de color rojo, con una frecuencia de 60 o 120 destellos por minuto y seran visible desde todos los angulos
en azimut por encima de la horizontal.

1) La altura de las luces no sera superior a 25 cm por encima del nivel de la FATO.

2) La intensidad efectiva de los destellos sera, como minimo, de 700 candelas entre los 0° y 10° sobre
la horizontal y de 125 candelas como minimo para todos los otros angulos de elevacion.

3) El destello de las luces de estado de heliplataforma debera ser sincronizado de forma tal que emitan
destellos al mismo tiempo. La tolerancia de desfasaje entre los destellos de cada una de las luces
no excedera el 10%.

4) Debera estar integrado al sistema de control de iluminacion de la plataforma de forma tal que
permita su activacion automatica, como asi también manual.

5) El tiempo de activacion de las luces de estado no debera superar los TRES (3) segundos.

155.477 Consola de comando o panel de control

(a) Para indicar que los sistemas de iluminacion de los helipuertos, heliplataformas o helipuertos a
bordo de buques estan en funcionamiento, debera emplearse una consola de comando o panel de control
de dichos sistemas.

(b) El panel de control primario debe estar en la sala de control del helipuerto, y estar compuesto por
una consola que cuente con llaves de accionamiento manual o tactiles para cada uno de los sistemas que
componen la iluminacion del helipuerto, indicadores de funcionamiento y controles de intensidad, cuando
corresponda, proporcionando al operador una clara informacion de los componentes en servicio para todas
las condiciones de luz ambiente. A este fin, puede ser necesario que se disponga de leyendas
autoiluminadas en la consola.

(c) Cada servicio debe tener su propio selector de control e indicacion de servicio y por su tipo, no debe
permitir su accionamiento accidental o inadvertido.
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(d) El accionamiento de las luces de estado de heliplataforma, inhibira el resto de las luces de la
heliplataforma o helipuerto a bordo de buque.

(e) Todos los sistemas de iluminacion esenciales para el funcionamiento del helipuerto deben tener un
panel alternativo de control. Este panel debe estar situado de modo que sea accesible para el operador sin
que éste tenga que entrar en una zona en la que haya equipos de alta tension o aparatos de conmutacion.

Nota. — Los paneles alternativos, normalmente estan compuestos por los interruptores termomagnéticos
que alimentan la consola de comando desde la red primaria de energia.
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)
PARTE 155 — DISENO Y OPERACION DE HELIPUERTOS

SUBPARTE F — RESPUESTA DE EMERGENCIA EN HELIPUERTOS

Secc. Titulo

155.501 Planificacion para casos de emergencia en los helipuertos- Generalidades
155.503 Salvamento y extincion de incendios — Generalidades

155.505 Nivel de proteccién que ha de proporcionarse

155.507 Agentes extintores

155.509 Equipo de salvamento

155.511 Tiempo de respuesta

155.513 Arreglos de salvamento

155.515 Personal

155.501 Planificacion para casos de emergencia en los helipuertos- Generalidades

Nota.— La planificacién para casos de emergencia en los helipuertos es el procedimiento mediante el cual se
hacen preparativos en un helipuerto para hacer frente a una emergencia que se presente en el propio helipuerto
0 en sus inmediaciones. Constituyen ejemplos de emergencias, entre otros, los accidentes en un helipuerto o
fuera del mismo, las emergencias médicas, los incidentes debidos a mercancias peligrosas, los incendios y las
catastrofes naturales.

La finalidad de la planificacion para casos de emergencia en los helipuertos consiste en reducir al minimo las
repercusiones de una emergencia, salvando vidas humanas y evitando la interrupcién de las operaciones de
helicopteros.

El plan de emergencia de helipuerto determina los procedimientos que deben seguirse para coordinar la
intervencion de las entidades o servicios del helipuerto (dependencias de servicios de transito aéreo, servicios
de extincion de incendios, la administracion del helipuerto, los servicios médicos y de ambulancia, los
explotadores de aeronaves, los servicios de seguridad y la policia) y la intervencién de entidades de la
comunidad circundante (cuartelilos de bomberos, policia, servicios médicos y de ambulancia, hospitales,
entidades militares y patrullas portuarias o guardacostas) que pudieran prestar ayuda mediante su intervencion.

(a) Se establecera un plan de emergencia para helipuertos que guarde relacion con las operaciones de
helicopteros y demas actividades desplegadas en los helipuertos.

(b) En el plan se identificaran las entidades que pudieran prestar ayuda mediante su intervencion en
caso de emergencia en un helipuerto o sus inmediaciones.

() En el plan para casos de emergencia en los helipuertos deberia considerarse la coordinacion de las
medidas que han de adoptarse cuando una emergencia ocurre en el helipuerto o en sus inmediaciones.

(d) Cuando una trayectoria de aproximacion o de salida en un helipuerto esté situada por encima del
agua, deberia indicarse en el plan la entidad responsable de coordinar el salvamento en caso de amaraje
forzoso de un helicoptero y la manera de entrar en contacto con dicha entidad.

(e) El plan deberia incluir, como minimo, lo siguiente:

1.tipos de emergencias previstas;

2.manera de iniciar el plan para cada emergencia especificada;

3.las entidades situadas en el helipuerto o fuera del mismo con las que debe entrarse en
contacto respecto a cada tipo de emergencia, con sus numeros de teléfono y demas
informacion de contacto;

4. papel que debe desempefiar cada entidad respecto a cada tipo de emergencia;

5.lista de servicios pertinentes disponibles en el helipuerto, con sus nimeros de teléfono y
demas informacidén de contacto; y
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6.un mapa cuadriculado del helipuerto y sus inmediaciones con las trayectorias de
aproximacion/despegue y accesos al emplazamiento del helipuerto.

(f) Deberia consultarse con todas las entidades identificadas en el plan, acerca de su papel respecto al
mismo.
(9) El explotador/propietario del helipuerto sera responsable de informar a las entidades intervinientes

en el Plan de Emergencia, acerca de las caracteristicas del emplazamiento, las operaciones previstas,
medios disponibles, accesos y demas informacion respecto de la operacion en el helipuerto.

(h) Anualmente, deberian revisarse el plan y la informacién que contiene.

(i) Cada tres afos, por lo menos, deberia someterse a prueba el plan para casos de emergencia en un
helipuerto que proporcione un servicio regular de transporte de pasajeros.

() Las heliplataformas que operen regularmente sin dotacion permanente, independientemente de
incluir en el Plan, lo normado en el inciso (e), deberan incluir equipos, sistemas y procedimientos para
afrontar un accidente sobre o proximo a la plataforma, los cuales deben contener:

1. Disponibilidad de medios de busqueda, asistencia y salvamento, incluyendo instalaciones mas
préximas, buques y cualquier otro recurso disponible.

2. Coordinaciones entre los medios disponibles y entre estos y la base de operaciones en tierra del
operador / explotador de la heliplataforma.

3. Empleo de un sistema de video operado remotamente desde la base de operaciones en tierra o
en ofra instalacion proxima, a cargo del operador / explotador de la heliplataforma.

4. Equipos de comunicaciones y frecuencia a emplear en las coordinaciones de la emergencia con
el operador aéreo.

155.503 Salvamento y extincion de incendio - Generalidades

Nota de introduccion.— Estas disposiciones se aplican Unicamente a los helipuertos en tierra y a los helipuertos
elevados. Las disposiciones complementan las de la RAAC 153, Subparte C relativas a los requisitos en cuanto
a salvamento y extincion de incendios en los aer6dromos.

Las disposiciones descritas en la presente seccion tienen por objeto abordar los incidentes o accidentes
producidos exclusivamente en el area de respuesta del helipuerto. No se incluyen disposiciones especificas
para la extincién de incendios en el caso de accidentes o incidentes de helicéptero que puedan producirse fuera
del area de respuesta, como en un techo adyacente a un helipuerto elevado.

Los agentes complementarios se aplican preferiblemente desde uno o dos extintores (aunque puede permitirse
el uso de mas en el caso de que se especifiquen volimenes elevados de un agente, p. €j. para operaciones de
categoria H3). Ha de seleccionarse el régimen de descarga de los agentes complementarios que conduzca a la
eficacia 6ptima del agente utilizado. Al seleccionar productos quimicos secos en polvo para uso con espuma,
deben tomarse precauciones para asegurarse de que sean compatibles. Los agentes complementarios han de
cumplir las especificaciones pertinentes de la Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO).

Cuando se instale un sistema monitor fijo (FMS) y se disponga de operadores del sistema capacitados, éstos
deberan situarse, por lo menos, en direccion contraria a la propagacion del incendio, cuando asi se disponga, a
fin de garantizar que los medios primarios se dirijan al foco del incendio. En el caso de los sistemas de
canalizacién circular (RMS), los ensayos practicos han mostrado que la plena eficacia de estas soluciones sélo
puede garantizarse para areas de toma de contacto y de elevacion inicial (TLOF) de hasta 20 m de diametro. Si
la TLOF es mayor de 20 m, no deberia considerarse la posibilidad de instalar un RMS, a menos que se
complemente con otros instrumentos para distribuir medios primarios (como boquillas “por up” adicionales
instaladas en el centro de la TLOF).

El Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar SOLAS ("Safety of Life at Sea") de la
Organizacién Maritima Internacional (OMI), establece disposiciones sobre los arreglos de salvamento y
extincién de incendios (RFF) para helipuertos a bordo de un buque, construidos ex profeso o no, que figuran en
la Regla 18 del Capitulo 1l-2 del SOLAS “Instalaciones para helicopteros” y en el Cédigo Internacional del
sistema de seguridad contra incendios en virtud del SOLAS.

Por tanto, puede suponerse que este capitulo no incluye arreglos RFF para helipuertos a bordo de un
buque construidos o no construidos ex profeso, ni para zonas de carga y descarga con malacate.
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El objetivo principal del servicio de salvamento y extincion de incendios es salvar vidas humanas. Por este
motivo, resulta de importancia primordial disponer de medios para hacer frente a los accidentes o incidentes de
helicoptero que ocurran en un helipuerto o en sus cercanias, puesto que es precisamente dentro de esa zona
donde existen las mayores oportunidades de salvar vidas humanas. Es necesario prever, de manera
permanente, la posibilidad y la necesidad de extinguir un incendio que pueda declararse inmediatamente
después de un accidente o incidente de helicoptero o en cualquier momento durante las operaciones de
salvamento.

Los factores mas importantes que afectan al salvamento eficaz en los accidentes de helicopteros en los que
haya supervivientes, es el adiestramiento recibido, la eficacia del equipo y la rapidez con que pueda emplearse
el personal y el equipo asignados al salvamento y a la extincién de incendios.

155.505 Nivel de proteccion que ha de proporcionarse

(a) Para la aplicacion de medios primarios, el régimen de descarga (en litros/minuto) aplicado en un
area critica practica (en m2) determinada, se basara en el cumplimiento del requisito de controlar en un
minuto cualquier incendio que pueda producirse en el helipuerto, desde el momento en que se active el
sistema al régimen de descarga adecuado.

Calculo del area critica practica

Nota.- Esta seccion no se aplica a las heliplataformas, independientemente del modo en que se estén
descargando los medios primarios

(b) Se utilizara el concepto de area critica practica (A) para calcular la cantidad de espuma que habra
que producirse, para controlar el area de incendio adyacente al del fuselaje de una aeronave.

Nota.1- El &rea critica practica es un concepto que tiene como meta el salvamento de los ocupantes de una
aeronave. Difiere de otros conceptos en que, en vez de intentar controlar y extinguir todo el incendio,
procura controlar solamente el area de incendio adyacente al fuselaje. El objetivo es salvaguardar la
integridad del fuselaje y mantener condiciones de supervivencia, brindar rutas de salida a los ocupantes de
la aeronave e iniciar el salvamento de aquellos ocupantes que requieren ayuda directa para salir.

Nota.1- En el Manual de Servicios de Aeropuertos (Doc. 9157 Parte 1) Capitulo 2, se proporciona
orientacién sobre el concepto de area critica practica y area critica teérica.

(c) El area critica practica deberia calcularse multiplicando la longitud del fuselaje del helicéptero (m)
por la anchura del fuselaje del helicoptero (m) mas un factor de anchura adicional (W1) de 4 m. La
categorizacion de HO a H3 deberia determinarse sobre la base de las dimensiones del fuselaje que figuran
en la Tabla F-1.

(d) Por fuselaje se entiende el cuerpo estructural de la aeronave, que aloja a los pasajeros y/o carga y
combustible, junto con los sistemas y equipos. Se considera la parte central del helicoptero a la cual se
acoplan directamente o indirectamente el resto de los componentes como las superficies aerodinamicas, el
tren de aterrizaje y el grupo motopropulsor

Tabla F-1. Categoria de helipuerto para fines de extincion de incendios

Categoria Longitud maxima de fuselaje Anchura maxima
de fuselaje

H (2) 3
HO hasta 8 m exclusive 1.5m
Hl a partir de 8 m hasta 12 m exclusive 2m
H2 a partir de 12 m hasta 16 m exclusive 2.5m

H3 a partir de 16 m hasta 20 m Im
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Nota 1. Para los helicopteros que excedan una o ambas dimensiones correspondientes a un helipuerto de
categoria H3, sera necesario volver a calcular el nivel de proteccion mediante areas criticas practicas
hipotéticas basadas en la longitud y anchura reales del fuselaje del helicoptero mas un factor de anchura
adicional (W1) de 6 m.

Nota 2. El area critica practica puede considerarse sobre la base de un tipo de helicOptero especifico
utilizando la formula del parrafo (c) precedente. En el Manual de helipuertos (Doc 9261) figura orientacion
acerca del area critica practica en relacién con la categoria de servicios de extincién de incendios en
helipuertos, en cuyo caso se aplica una tolerancia discrecional del 10% a los “limites superiores” de las
dimensiones del fuselaje.

155.507 Agentes extintores

Nota. Se estima que el régimen de descarga de espuma de eficacia de nivel B esta basado en un régimen
de aplicacion (R), de 5,5 L/min/m2, y en el caso de espuma de eficacia de nivel C y del agua se da por
supuesto que se basa en un régimen de aplicacion de 3,75 L/min/m2.

Estos regimenes pueden reducirse si, mediante ensayos practicos, un Estado demuestra que los objetivos
establecidos en 155.505 (a) pueden lograrse en lo que respecta al uso de espuma especifica a menor
régimen de descarga (I/min).

(a) El agente extintor principal debera ser una espuma de eficacia minima de nivel B.

Nota.— EIl tiempo de supervivencia en los accidentes de helicépteros es menor que en los de aviones y por lo
tanto es necesario poder sofocar el incendio con gran rapidez. Por consiguiente, sélo se aceptan como agentes
principales las espumas que satisfacen el nivel B o C de performance, con una capacidad de supresion del
incendio mas rapida que las espumas del nivel A de performance.

En el Manual de servicios de aeropuertos de la OACI Parte 1 (Doc. 9137), figura informacion sobre las
propiedades fisicas exigidas y sobre los criterios de eficacia de extinciéon de incendios que debe reunir una
espuma para que esta tenga una eficacia de nivel B o C aceptable.

Helipuertos en tierra con medios primarios aplicados utilizando un sistema portatil de aplicacion de
espuma (PFAS)

Nota 1.- Se supone que el equipo dispensador de espuma (el PFAS) se transportara al lugar del incidente o
accidente en un vehiculo apropiado.

Nota 2. — Los sistemas del tipo CAFS (Compressed Air Foam System) definidos bajo la norma NFPA 11,
basados en la provision de una espuma homogénea producida por la combinacion de agua, concentrado de
espuma y aire o nitrégeno bajo presién, son generalmente los sistemas portatiles mas empleados.

(b) En un helipuerto en tierra se dispondrd de medios primarios y agentes complementarios para la
extincién de incendios, que se ajusten como minimo, a las cantidades de la Tabla F-2.

(c) La duracién minima de la descarga de espuma con el régimen que figura en la Tabla F-2, sera de
dos (2) minutos. Sin embargo, si los servicios de extincion de incendios especializados de apoyo estan lejos
del helipuerto, podria ser necesario considerar la posibilidad de aumentar la duracién de la descarga de dos
(2) a tres (3) minutos.

(d) Las cantidades de agua necesarias para la produccion de espuma se basaran en las especificaciones del
Manual de Servicios de Aeropuertos Parte 1 (Doc. 9157), tomado el método de calculo para el area critica, resultante de
multiplicar el area critica (A) por el régimen de aplicacion (R) y por el tiempo de descarga (T) [Q1=A xR x T].

XXXXXXX 2° Edicion

DE AVIACION CIVIL

Pagina 113 de 147



RAAC PARTE 155 SUBPARTEF 1.5

Tabla F-2. Cantidades minimas utilizables de agentes extintores
para helipuertos en tierra

Espuma de Eficacia Espuma de Eficacia Agent 1 tari
de nivel B de nivel C genies compiementarios
Categoria | Agua Régimen Agua Régimen Productos Medios
de descarga de descarga quimicos y gaseosos
de la soluciéon de la soluciéon secos en (kg)
de espuma de espuma polvo
(L/min) (L/min) (kg)
HO 180 250 120 165 23 9
H1 270 400 210 270 23 9
H2 490 600 330 400 45 18
H3 710 800 480 550 90 36

Helipuertos elevados con medios primarios aplicados utilizando un sistema fijo de aplicacion de
espuma (FFAS).

Nota.- Se supone que los medios primarios se descargaran mediante un sistema fijo de aplicacién de espuma o
un monitor fijo.

(e) En el caso de los helipuertos, excepto las heliplataformas, el area critica practica deberia basarse
en un area comprendida en el perimetro del helipuerto, que siempre incluya la TLOF y, en la medida en que
soporte cargas, también la FATO.

(f) En un helipuerto elevado se dispondra de medios primarios y agentes complementarios para la
extincién de incendios, que se ajusten como minimo a las cantidades de la Tabla F-3, considerando una
duracién minima de la descarga de cinco (5) minutos manteniendo el régimen de descarga especificado
para cada nivel de eficacia y categoria del helipuerto.

(9) En los helipuertos elevados, deberia considerarse la disponibilidad de dos (2) puntos de dispersién
del sistema de aplicacién de espuma, que puedan alcanzar el régimen de descarga exigido. Preferiblemente
deberian estar dispuestos en ubicaciones distantes alrededor del helipuerto, de modo tal que pueda
asegurarse la aplicacion de espuma a cualquier parte de la FATO/TLOF.

(h) En los helipuertos elevados deberia proporcionarse por lo menos una manguera, de longitud
suficiente para llegar a cualquier parte de la FATO/TLOF y que pueda descargar espuma en forma de
chorro pleno y/o disperso con el régimen de descarga especificado en la Tabla F-3.

(i) En las heliplataformas y helipuertos en buques construidos de ex profeso, habra un sistema de
extincién apropiado, a base de espuma, constituido al menos por dos lanzas del tipo de doble efecto
capaces de suministrar solucion de espuma a todas las partes de la cubierta para helicépteros con la
capacidad y el régimen de descarga requerido para helipuertos elevados, ademas de los agentes
complementarios de polvo quimico seco (PQS) y un minimo de extintores de anhidrido carbénico (CO?),
para alcanzar la zona del motor de cualquier helicoptero que utilice la cubierta.

El sistema podra proporcionar durante 5 minutos como minimo el caudal de descarga indicado en la Tabla
F-3.

El agente principal podra usarse con agua salada y se ajustara a normas de calidad que establece la NFPA
(National Fire Protection Association) para la clase de eficacia de espuma que se utilice.

() En helipuertos a bordo de buques y heliplataformas debe proveerse de plataformas para el equipo
de extincion de fuegos, ubicadas a una altura de 1,5 m por debajo del nivel superior de la cubierta del
helipuerto, se deben localizar en puntos estratégicos para su correcta operaciéon durante una contingencia,
las dimensiones y numero de plataformas dependeran del equipo que sera instalado.

(k) En los helipuertos elevados los servicios de salvamento y extinciéon de incendios deben estar
disponibles en el helipuerto o en sus proximidades mientras se lleven a cabo operaciones de helicopteros.

(I) Las cantidades de agua necesarias para la producciéon de espuma se determinaran en base al
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Tabla F-3. Cantidades minimas utilizables de agentes extintores
para helipuertos elevados

Espuma de Eficacia Espuma de Eficacia Agent molementari
de nivel B de nivel C gentes complementarios
Categoria | Agua Régimen Agua Régimen Productos Medios
de descarga de descarga quimicos y gaseosos
de la solucion de la solucion secos en (kg)
de espuma de espuma polvo
(L/min) (L/min) (kg)
HO 440 250 300 165 23 9
H1 770 400 525 270 45 18
H2 1210 600 825 400 45 18
H3 1760 800 1200 550 90 36
155.509 Equipo de salvamento

(a) Debe proporcionarse el equipo de salvamento que exija el nivel de las operaciones de los
helicopteros, tal como se indica en la Tabla F-4.

(b) En los helipuertos elevados el equipo de salvamento debe almacenarse proximo a la plataforma.

Tabla F-4. Equipo de Salvamento

Equipo Categoria RFF del helipuerto
HO H1 H2 H3

Llave de tuerca regulable 1 1 2 2
Barreta tipo Halligan 1 1 2 2
Herramienta para cortar pernos, 60 cm 1 1 1 2
Gancho, de retencién o socorro y Linea de vida (cuerda) de
15 m por lo menos, o la longitud necesaria para alcanzar el 1 1 1 1
nivel del agua (*)
Sierra para metales, para trabajos fuertes, con 6 hojas de 1 1 2
repuesto
Manta ignifuga 2 4 4 6
Escalera rebatible de aluminio de longitud apropiada para los 1 1 1
helicopteros utilizados
Herramienta de corte de chapa 1 1 2 2
Set de destornilladores 1 1 1 1
Corta cinturén de seguridad 2 2 4 6
Linterna de emergencia portatil (tipo tactica) 1 1 2 2

(*) El nivel del agua para el caso de heliplataformas y helipuertos a bordo de buques
155.511 Tiempo de respuesta

(a) El objetivo operacional del servicio de salvamento y extincion de incendios de los helipuertos en
tierra consiste en lograr tiempos de respuesta que no excedan de 2 minutos en condiciones 6ptimas de
visibilidad y de estado de la superficie.

Nota.— Se considera que el tiempo de respuesta es el que transcurre entre la llamada inicial al servicio de
salvamento y extincién de incendios y el momento en que el primer vehiculo del servicio esta en situacion de
aplicar la espuma a un régimen por lo menos igual al 50% del régimen de descarga especificado en la Tabla F-
2y F-3.

(b) En los helipuertos elevados, heliplataformas y helipuertos a bordo de buques, el servicio de
salvamento y extincidon de incendios debera estar disponible en todo momento en el mismo helipuerto o en
las proximidades cuando haya movimientos de helicépteros y el tiempo de respuesta no debe exceder los
15 segundos.
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(c) En las heliplataformas y helipuertos a bordo de buques deberan proveerse plataformas para el
equipo de extincion de incendio, ubicadas a una altura de 1,5 m por debajo del nivel superior de la cubierta
del helipuerto, de manera de disponer de una ubicacion protegida para el personal del servicio de extincion
de incendios.

(d) Las plataformas para el equipo de extincidon de incendio, se deben localizar en puntos estratégicos
para su correcta operaciéon durante una contingencia, asegurando la aplicacion de agentes extintores desde
las direcciones a favor del viento, y en ningun caso seran menos de DOS (2).

(e) Para una eficaz respuesta ante una emergencia que implique fuego en la superficie de la
heliplataforma, las plataformas para el equipo de extincion de incendio deberian ser TRES (3).

(f) Las dimensiones de las plataformas dependeran del tipo de equipo que sera instalado (monitores
basculantes, mangueras, etc.), de la eficiente maniobras y operacién del personal del servicio de extincion
de incendio, de la disponibilidad de vias de escape rapida del personal del servicio y de las condiciones de
operacion propias del emplazamiento.

155.513 Arreglos de salvamento

(a) Deberian proporcionarse en el helipuerto arreglos de salvamento acordes con el riesgo global de las
operaciones de helicépteros

Nota. -En el Manual de helipuertos (Doc. 9261) figura orientacion acerca de los arreglos de salvamento, p.
ej., opciones en materia de salvamento y equipo de proteccién personal, que han de proporcionarse en los
helipuertos.

155.515 Personal

Nota. El suministro de personal de salvamento y extincién de incendios puede determinarse mediante un
andlisis de tareas y recursos. En el Manual de helipuertos (Doc. 9261) figura orientacién al respecto.

(a) El personal de salvamento y extincion de incendios, sera suficiente para la tarea requerida y sera por
lo menos dos (2) personas que hayan recibido instrucciéon en tareas de salvamento y sobre las
operaciones y el equipo de lucha contra incendios.

(b) En las heliplataformas y helipuertos a bordo de buques construidos de ex profeso se dispondra de la
cantidad y ubicacion de personal de salvamento y extincion de incendios de acuerdo a la cantidad de
puntos de aplicacion de medios primarios y agentes complementarios.

(c) El personal de salvamento y extincién de incendios estara disponible en todo momento cuando se
realicen operaciones con helicopteros. Cuando se realicen operaciones de abastecimiento de
combustible el personal estara disponible, no obstante, dicho personal no participara en estas
actividades.

(d) El personal de salvamento y extincion de incendios recibira instruccion para realizar sus tareas y
mantener su competencia.

Nota: En la RAAC 153 Apéndice 4 se detallan las caracteristicas generales de un plan de instruccion
del personal de salvamento y extincion de incendios, el cual debera adecuarse al tipo y nivel de
operaciones previstas.

(e) Se proporcionara equipo de proteccion al personal de salvamento y extincion de incendios.

(f) El equipo de proteccion del personal de salvamento y extincion de incendios estara compuesto como
minimo, por la indumentaria y elementos adicionales, descriptos en la Tabla F-5.
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Tabla F-5. Equipo de Proyeccion Personal

ALCANCE DEL
EQUIPO

ELEMENTO

HO

H1

H2

H3

Indumentaria de
proteccion

Casco con proteccién
auditiva

Gafas protectoras
Mameluco o Campera 'y
pantalones resistentes al
calor (de 2 capas)
Botas

Guantes Ignifugos
Mascara con filtro para
gases toxicos

Traje Aluminizado para
alta temperatura (*)

1 (UNO) por operador en servicio mas un
porcentaje de la existencia en depésito

Elementos
adicionales de
proteccion personal

Capucha ignifuga

1 (UNO) por operador en servicio mas un
porcentaje de la existencia en depdésito

Guantes quirurgicos

1 caja

1 caja

1 caja

1 caja

(*) Para el personal de heliplataformas y helipuertos a bordo de buques indicado en el punto (c.
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)
PARTE 155 — DISENO Y OPERACION DE HELIPUERTOS

SUBPARTE G — AYUDAS VISUALES INDICADORAS DE OBSTACULOS

Secc. Titulo

155.601 Objetos que hay que sefialar e iluminar

155.603 Sefialamiento de objetos - Generalidades

155.605 Uso de colores

155.607 Uso de balizas

155.609 Uso de banderas

155.611 Uso de luces de obstaculo

155.613 Emplazamiento de las luces de obstaculos

155.615 Luz de obstaculo

155.617 Luces de obstaculos de baja intensidad — Caracteristicas
155.619 Luces de obstaculos de alta intensidad — Caracteristicas
155.621 Luces de obstaculos de alta intensidad — Caracteristicas

155.601 Objetos que hay que seialar e iluminar

Nota .— EIl sefialamiento o iluminacion de los obstaculos tiene la finalidad de reducir los peligros para las
aeronaves indicando la presencia de los obstaculos, pero no reduce forzosamente las limitaciones de operacion
gue pueda imponer la presencia de los obstaculos.

(a) Debera sefalarse todo objeto fijo, que no sea un obstaculo, situado en la proximidad de una
superficie de aproximacion, de ascenso en el despegue o de transicion, y debera iluminarse si el helipuerto
se utiliza de noche, si se considera que el sefialamiento y la iluminacién son necesarios para evitar riesgos
de colision, salvo que el sefialamiento puede omitirse cuando:

1) el objeto esté iluminado de dia por luces de obstaculos de mediana intensidad, y su altura por
encima del nivel de la superficie adyacente no exceda de 150 m; o

2) el objeto esté iluminado de dia por luces de obstaculos de alta intensidad.

(b) Se sefalara todo obstaculo fijo que, eventualmente no pueda eliminarse y que sobresalga de una
superficie de aproximacion, de ascenso en el despegue o de transicion, y se iluminara si el helipuerto se
utiliza de noche, salvo que:
1) el sefalamiento y la iluminacion pueden omitirse cuando el obstaculo esté apantallado por otro
obstaculo fijo que se encuentre debidamente sefializado y/o iluminado;
2) puede omitirse el sefialamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por luces de obstaculos
de mediana intensidad, y su altura por encima del nivel de la superficie adyacente no exceda de 150
m;
3) puede omitirse el sefalamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por luces de alta
intensidad; y
4) puede omitirse la iluminacion si el obstaculo es un faro y un estudio aeronautico demuestra que la
luz que emite es suficiente.

(c) Los vehiculos y otros objetos moviles, a exclusién de las aeronaves, que se encuentren préximos al
area de movimiento de un helipuerto se consideran como obstaculos y se sefialaran en consecuencia y se
iluminaran si el helipuerto se utiliza de noche o en condiciones de mala visibilidad; sin embargo, podra
eximirse de ello al equipo de servicio de las aeronaves y a los vehiculos que se utilicen solamente en las
plataformas.

(d) Los vehiculos se sefialardn con banderas y luces, para toda condicién de visibilidad y luz ambiente.

(e) El uso de banderas y luces se ajustaréa a lo establecido en la RAAC 154 Subparte F.
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(f) El sefalamiento e iluminacion de obstaculos, objetos fijjos o mdviles, lineas eléctricas elevadas,
gruas, turbinas edlicas, u otras estructuras emplazadas en las areas cubiertas por las superficies de despeje
de obstaculos de un helipuerto, se ajustaran a lo indicado para cada tipo, en el a RAAC 154 Subparte F.

155.603 Sefalamiento de objetos - Generalidades
(a) Aplica lo especificado en la RAAC 154 Subparte F
155.605 Uso de colores

(a) Aplica lo especificado en la RAAC 154 Subparte F
155.607 Uso de balizas

(a) Aplica lo especificado en la RAAC 154 Subparte F

155.609 Uso de banderas
(a) Aplica lo especificado en la RAAC 154 Subparte F

155.611 Uso de luces de obstaculo
(a) Aplica lo especificado en la RAAC 154 Subparte F

155.613 Emplazamiento de las luces de obstaculos
(a) Aplica lo especificado en la RAAC 154 Subparte F

155.615 Luz de obstaculo
(a) Aplica lo especificado en la RAAC 154 Subparte F

155.617 Luces de obstaculos de baja intensidad — Caracteristicas
(a) Aplica lo especificado en la RAAC 154 Subparte F

155.619 Luces de obstaculos de alta intensidad — Caracteristicas
(a) Aplica lo especificado en la RAAC 154 Subparte F

155.621 Luces de obstaculos de alta intensidad — Caracteristicas
(a) Aplica lo especificado en la RAAC 154 Subparte F
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)
PARTE 155 — DISENO Y OPERACION DE HELIPUERTOS

SUBPARTE H — AYUDAS VISUALES INDICADORAS DE USO RESTRINGIDO

Secc. Titulo

155.701 FATO y calles/rutas de rodaje cerradas en su totalidad o en parte
155.703 Areas fuera de servicio
155.705 Sefialamiento de areas fuera de servicio- Luces, conos, banderas y tableros

155.701 FATO y calles/rutas de rodaje cerradas en su totalidad o en parte

(a) Se dispondra una sefial de zona cerrada en una FATO o calle y ruta de rodaje, o en una parte de
éstas, que esté cerrada permanentemente para todas las aeronaves.

(b) Debera disponerse una sefial de zona cerrada en una FATO o calle y ruta de rodaje, o en una parte
de éstas que esté temporalmente cerrada. Esta sefial puede omitirse cuando el cierre sea de corta duracién
y se proporcione una advertencia suficiente por medios de comunicacion fehacientes, o a través de los
servicios de transito aéreo cuando se éstos se proporcionen.

(c) La sefal de zona cerrada tendra la forma y las proporciones especificadas en la ilustracion a) de la
Figura H-1 si esta en la FATO, y la forma y las proporciones especificadas en la ilustraciéon b) de la Figura
H-1 si esta en una calle/ruta de rodaje. La sefal sera de color rojo en la FATO y amarillo en las calles de
rodaje.

Nota.— Cuando una zona esté cerrada temporalmente pueden utilizarse barreras frangibles, o sefiales en las
que se utilicen materiales que no sean simplemente pintura, para indicar el area cerrada o bien pueden
utilizarse para indicar dicha area otros medios adecuados.

| Eje de calle
X de rodaje
|
T Eje de FATO en el sentido
de Aproximacion
llustracién a) Sefial de FATO cerrada llustraciéon b) Sefial de calle de rodaje cerrada

Figura H-1 Senales de FATO y de calle de rodaje cerradas
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(d) Cuando una FATO o una calle/ruta de rodaje esté cerrada permanentemente en su totalidad, se
borraran todas las sefales normales de pista y de calle de rodaje.

(e) No se hara funcionar la iluminaciéon de la FATO o calle/ruta de rodaje que esté cerrada en su
totalidad o en parte, a menos que sea necesario para fines de mantenimiento.

155.703 Areas fuera de servicio

(a) Se colocaran balizas de area fuera de servicio en cualquier parte de una calle/ruta de rodaje o
plataforma que, a pesar de ser inadecuada para el movimiento de las aeronaves, aun permita a las mismas
sortear esas partes con seguridad.

(b) En las areas de movimiento utilizadas durante la noche, ademas de las sefales y balizas de zona
cerrada, se emplearan luces de area fuera de servicio.

Nota.— Las balizas y luces de area fuera de servicio se utilizan para prevenir a los pilotos acerca de la
existencia de un hoyo en el pavimento de una calle de rodaje o de una plataforma, o para delimitar una parte
del pavimento, p. €j., en una plataforma que esté en reparacion.

(c) Las balizas y luces de area fuera de servicio se colocaran a intervalos que no excedan de los 3 m
entre si y seran suficientes para que quede delimitada el area fuera de servicio.

155.705 Senalamiento de areas fuera de servicio- Luces, conos, banderas y tableros

(a) Caracteristicas de las luces de area fuera de servicio - Una luz de area fuera de servicio sera una
luz fija de color rojo. La luz tendra una intensidad suficiente para que resulte bien visible teniendo en cuenta
la intensidad de las luces adyacentes y el nivel general de la iluminacion del fondo sobre el que
normalmente hayan de verse. En ningun caso tendran una intensidad menor de 10 cd de luz roja.

(b) Cuando una zona esté fuera de servicio temporalmente se sefalara con luces fijas de color rojo.
Estas luces deben indicar aquellos extremos de la zona fuera de servicio que puedan presentar mas
riesgos. Deberan utilizarse como minimo cuatro de estas luces, a menos que la zona en cuestion sea
triangular, en cuyo caso podran utilizarse tres. El numero de luces debera aumentarse si la zona es grande
o de forma poco usual. Deberd instalarse una luz, por lo menos, a cada 7,5 m de distancia a lo largo de la
periferia de la superficie. Las luces de obstaculo fijas, son omnidireccionales, no obstante, si se dispusiera
de luces direccionales, las luces deberan colocarse de forma que sus haces estén orientados hacia la
direccion de donde proceden las aeronaves o vehiculos. Cuando las aeronaves o vehiculos puedan venir
hacia dicha zona desde varias direcciones durante el ejercicio de operaciones normales, debe considerarse
agregar otras luces o utilizar luces omnidireccionales para que la zona en cuestidon se vea desde esas
direcciones. Las luces de las areas fuera de servicio deben ser frangibles.

(c) Caracteristicas de los conos de area fuera de servicio - Los conos que se emplean para sefalar las
areas fuera de servicio deberian medir como minimo 0,70 m de altura y ser de color rojo, anaranjado o
amarillo o de cualquiera de dichos colores en combinacién con el blanco.

(d) Caracteristicas de las banderas de area fuera de servicio - Las banderas de area fuera de servicio
deberian ser cuadradas, de 0,90 m de lado por lo menos y de color rojo, anaranjado o amarillo o de
cualquiera de dichos colores en combinacion con el blanco.

(e) Caracteristicas de los tableros de area fuera de servicio - Los tableros de area fuera de servicio
deberian tener como minimo 0,5 m de altura y 0,9 m de ancho con fajas verticales alternadas rojas y
blancas o anaranjadas y blancas.
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)
PARTE 155 — DISENO Y OPERACION DE HELIPUERTOS

SUBPARTE | - SISTEMAS ELECTRICOS

Secc. Titulo

155.801 Sistemas de suministro de energia eléctrica para instalaciones de navegacion aérea
155.803 Ayudas visuales

155.805 Disefio de sistemas

155.807 Dispositivo monitor

155.801 Sistemas de suministro de energia eléctrica para instalaciones de navegacion aérea

Nota de introduccion.— La seguridad de las operaciones en los helipuertos depende de la calidad del suministro
de energia eléctrica. El sistema de suministro de energia eléctrica total puede incluir conexiones a una 0 mas
fuentes externas de suministro de energia eléctrica, a una o mas instalaciones locales de generaciéon y a una
red de distribucion, que incluye transformadores y dispositivos conmutadores. En el momento de planificar el
sistema de energia eléctrica en los helipuertos es necesario que se tengan en cuenta las otras instalaciones de
helipuerto que obtienen los suministros del mismo sistema.

(a) Para el funcionamiento seguro de las instalaciones de navegacion aérea en los helipuertos, se
dispondra de fuentes primarias de energia eléctrica.

(b) El disefio y suministro de sistemas de energia eléctrica para ayudas de radionavegacion visuales y
no visuales en helipuertos tendra caracteristicas tales que, la falla del equipo no deje al piloto sin orientacion
visual y no visual, ni le dé informacion erronea.

Nota.— En el disefio e instalacién de los sistemas eléctricos es necesario tener en cuenta factores que pueden
provocar fallas, como perturbaciones electromagnéticas, pérdidas en las lineas, calidad de la energia, etc. En el
Manual de disefio de aer6dromos, Parte 5, de la OACI se encuentra orientacion adicional.

(c) Los dispositivos de conexion de alimentacidn de energia eléctrica a las instalaciones para las cuales
se necesite una fuente secundaria de energia eléctrica, deberian disponerse de forma que, en caso de falla
de la fuente primaria de energia eléctrica, las instalaciones se conmuten automaticamente a la fuente
secundaria de energia eléctrica.

(d) El intervalo de tiempo que transcurra entre la falla de la fuente primaria de energia eléctrica y el
restablecimiento completo de los servicios, debera ser el mas corto posible, debiendo aplicarse los
requisitos de la Tabla I-1 sobre tiempo maximo de conmutacién.

Nota.— En la Subparte A de ésta RAAC figura la definicion de tiempo de conmutacion.

(e) Las conexiones de alimentacién de energia eléctrica con las instalaciones que requieran una fuente
secundaria se dispondran de modo que las instalaciones estén en condiciones de cumplir con los requisitos
dela Tabla I -1.

(f) Para permitir la efectiva disponibilidad de la fuente secundaria de energia eléctrica en los tiempos
de conmutacion establecidos en la Tabla | -1, en los sectores en los que deba intervenir el personal de
servicio del helipuerto, debera disponerse de iluminacién de emergencia auténoma para posibilitar la puesta
en servicio de los equipos generadores de energia secundaria.

(9) En los helipuertos con procedimientos de aproximaciones PinS y los helipuertos elevados,
cualquiera sea la categoria de aproximacién, debera disponerse de un sistema de energia ininterrumpida
(UPS) de potencia suficiente para absorber la carga inicial de los servicios esenciales del helipuerto hasta
tanto se disponga de la energia secundaria en capacidad de absorber la plena carga de los sistemas
conectados.

155.803 Ayudas visuales

(a) Para los helipuertos con procedimientos de aproximacion PinS y los helipuertos elevados,
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de satisfacer los requisitos de la Tabla | -1. Las conexiones de la fuente de energia eléctrica de las
instalaciones que requieren una fuente secundaria de energia estaran dispuestas de modo que dichas
instalaciones queden automaticamente conectadas a la fuente secundaria de energia en caso de falla de la
fuente primaria de energia.

(b) En los helipuertos con aproximaciones visuales, debera proveerse una fuente secundaria de energia
eléctrica capaz de satisfacer los requisitos de conmutacion establecidos, aunque no es indispensable
instalar esa fuente secundaria de energia eléctrica cuando se provea un sistema de iluminacién de
emergencia, y éste pueda ponerse en funcionamiento en un periodo no mayor a 2 minutos.

(c) Debera proveerse una fuente secundaria de energia eléctrica capaz de suministrar energia eléctrica
en caso de que fallara la fuente principal a las siguientes instalaciones de aerédromo:

1) la lampara de sefales y alumbrado minimo necesario para que el personal de los servicios del
helipuerto, incluido los de transito aéreo en caso que se provean, pueda desempefar su cometido;

2) todas las luces de obstaculos que, en opinién de la autoridad competente, sean indispensables para
garantizar la seguridad de las operaciones de las aeronaves;

3) lailuminacién de aproximacion, de borde de la FATO y de calle de rodaje;

4) el equipo meteoroldgico;

5) lailuminacién indispensable para fines de seguridad;

6) equipo e instalaciones esenciales de las agencias del helipuerto que atienden a casos de

emergencia;
7) iluminacién con proyectores; y
8) iluminacion de las areas de la plataforma sobre las que podrian caminar los pasajeros.

Nota.— En el Anexo 10 de la OACI, Volumen |, Capitulo 2, se encuentran las especificaciones relativas a la
fuente secundaria de energia de las radioayudas para la navegacion y de los elementos terrestres en los
sistemas de comunicaciones.

(d) Los requisitos relativos a una fuente secundaria de energia eléctrica deberian satisfacerse por
cualquiera de los medios siguientes:

1) Una red independiente del servicio publico, o sea una fuente que alimente a los servicios del
helipuerto desde una subestacién distinta de la subestacién normal, mediante un circuito con un
itinerario diferente del de la fuente normal de suministro de energia, y tal que la posibilidad de una
falla simultanea de la fuente normal y de la red independiente de servicio publico sea
extremadamente remota; o

2) Una o varias fuentes de energia eléctrica de reserva, constituidas por grupos electrégenos, baterias,
UPS, de las que pueda obtenerse energia eléctrica de potencia acorde a los sistemas indicados en
el parrafo (c).

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos de la OACI , Parte 5, se encuentra orientacion respecto a la
fuente secundaria de energia eléctrica.

155.805 Diseno de sistemas

(a) Para las FATO con procedimientos de aproximacion PinS, los sistemas eléctricos de los sistemas
de suministro de energia, de las luces y de control de las luces que figuran en la Tabla | -1 estaran
disefiados de forma que en caso de falla del equipo no se proporcione al piloto guia visual inadecuada ni
informacion engafiosa.

Nota.— En el Manual de disefio de aerddromos de la OACI, Parte 5, se encuentra orientacion sobre los medios
de proporcionar esta proteccion.

(b) Cuando la fuente secundaria de energia de un helipuerto utilice sus propias lineas de transporte de
energia, éstas seran fisica y eléctricamente independientes, con el fin de lograr el nivel de disponibilidad y
autonomia necesarias.

(c) Los circuitos de las luces de borde de FATO/TLOF deberan ser independientes de los que
alimentan los proyectores o LP y/o ASPSL.
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Tabla | -1.Requisitos de la fuente secundaria de energia eléctrica

Tiempo
HELIPUERTOS Ayudas luminosas que requieren energia maximo de
conmutacién

Indicadores visuales de pendiente de aproximacién (a) 30 segundos

Borde de FATO/TLOF 30 segundos

Sistema de iluminacion de aproximacion 30 segundos

Guia de alineacion visual 30 segundos

Faro 30 segundos

En tierra / de vuelo | Guia de alineacion en la trayectoria de vuelo 30 segundos
visual Punto de visada 30 segundos
Luces de rodaje 30 segundos

Obstaculo (a) 30 segundos

Indicadores visuales de pendiente de aproximacion (a) 15 segundos

Borde de FATO/TLOF 15 segundos

Sistema de iluminacion de aproximacion 15 segundos

Guia de alineacion visual 15 segundos

Elevados / Para Faro 15 segundos
aproximaciones Guia de alineacion en la trayectoria de vuelo 15 segundos
PinS Punto de visada 15 segundos
Luces de rodaje 15 segundos

Obstaculo (a) 15 segundos

(a). Se les suministra energia eléctrica secundaria cuando su funcionamiento es esencial para la
seguridad de las operaciones de vuelo.

155.807 Dispositivo monitor

Nota.— En el Manual de disefio de aer6dromos de la OACI, Parte 5, se encuentra orientaciéon sobre esta
materia.

(a) Para indicar que el sistema de iluminacion esta en funcionamiento deberia emplearse un dispositivo
monitor de dicho sistema.

(b) Cuando se utilizan sistemas de iluminacién para controlar las aeronaves, dichos sistemas estaran
controlados automaticamente, de modo que indiquen toda falla de indole tal, que pudiera afectar a las
funciones de control. Esta informacion se retransmitira inmediatamente a la dependencia del servicio de
control de transito aéreo.

(c) Cuando ocurra un cambio de funcionamiento de las luces, se debera proporcionar una indicacién en
menos de cinco segundos para todos los tipos de ayudas visuales.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos de la OACI , Parte 5, se encuentra orientacion sobre la interfaz
entre el control de transito aéreo y el monitor de las ayudas visuales.
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RAAC PARTE 155 SUBPARTE J -1.1

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)
PARTE 155 — DISENO Y OPERACION DE HELIPUERTOS

SUBPARTE J - MANTENIMIENTO DE HELIPUERTOS

Secc. Titulo

155.901 Generalidades

155.903 Pavimentos

155.905 Eliminacién de contaminantes

155.907 Ayudas visuales

155.901 Generalidades

(a) En cada helipuerto se establecera un programa de mantenimiento, incluyendo cuando sea

apropiado un programa de mantenimiento preventivo, para asegurarse de que las instalaciones se
conserven en condiciones tales que no afecten desfavorablemente a la seguridad, regularidad o eficiencia
de la navegacion aérea.

Nota 1.— Por mantenimiento preventivo se entiende la labor programada de mantenimiento llevada a cabo para
evitar fallas de las instalaciones o una reduccion de la eficiencia de los mismos.

Nota 2.— Se entiende por “instalaciones” los pavimentos, ayudas visuales, vallas, sistemas eléctricos, de
drenaje y edificios.

(b) La concepcion y aplicacion del programa de mantenimiento deberian ajustarse a los principios
relativos a factores humanos.

155.903 Pavimentos

(a) Las superficies de todas las areas de movimiento, incluidos los pavimentos (FATO, calles de rodaje, y
plataformas) y areas adyacentes se inspeccionaran y su condicion se vigilara regularmente como parte
del programa de mantenimiento preventivo y correctivo del aerédromo, a fin de evitar y eliminar
cualquier objeto/desecho suelto que pudiera causar dafios a las aeronaves, personas en las
proximidades del helipuerto o perjudicar el funcionamiento de los sistemas de a bordo o en tierra.

(b) La superficie de un helipuerto, calles de rodaje y plataformas se mantendran de forma que se evite la
formacion de irregularidades perjudiciales.

(c) Enla RAAC 153 Apéndice 8 y en el Manual de Servicios de Aeropuertos de la OACI (Doc. 9137), Parte
9, se da mas informacion sobre los métodos mas adecuados para el mantenimiento de los tipos de
pavimentos, reparaciones, mantenimiento de juntas, barrido y limpieza de las superficies.

(d) La FATO de un helipuerto elevado se mantendra en condiciones que proporcionen a su superficie
caracteristicas de rozamiento iguales o superiores al nivel minimo de rozamiento especificado por el
Estado.

(e) Se deberan adoptar medidas correctivas de mantenimiento para impedir que las caracteristicas de
rozamiento de la superficie de una FATO de un helipuerto elevado, en su totalidad o parte de ella,
lleguen a ser inferiores al nivel minimo de rozamiento especificado por el Estado.

155.905 Eliminaciéon de contaminantes

(a) La nieve, nieve fundente, hielo, agua estancada, barro, polvo, arena, aceite, depdsito de caucho y otras
materias extrafas, se eliminaran de la superficie de las FATO pavimentadas en servicio, tan rapida y
completamente como sea posible, a fin de minimizar su acumulacion.

(b) El requisito anterior no implica que las operaciones de invierno en nieve y hielo compactos estén
prohibidas.

(c) No deberan utilizarse productos quimicos que puedan tener efectos perjudiciales sobre la estructura de
las aeronaves o los pavimentos, o efectos téxicos sobre el medio ambiente del helipuerto, ni generar
una situacion resbaladiza.
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(d) En la RAAC 153 Apéndice 8 y en el Manual de Servicios de Aeropuertos de la OACI (Doc 9137), Parte
9, se ofrece informacion sobre los métodos méas adecuados para la remocién de contaminantes.

155.907 Ayudas visuales

(a) Aplica lo especificado en la RAAC 153 Subparte D, en el Apéndice 7 de dicha RAAC y la orientacion
sobre los programas de mantenimiento indicadas en el Manual de Servicios de Aeropuertos de la OACI
(Doc. 9137), Parte 9.
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)
PARTE 155 — DISENO Y OPERACION DE HELIPUERTOS

APENDICE 1 - REQUISITOS DE CALIDAD DE LOS DATOS AERONAUTICOS

Tabla A1-1. Latitud y longitud

Exactitud y tipo de Clasificacion de datos
Latitud y longitud datos (segun integridad)
30m
Punto de referencia del helipuerto. levantamiento ordinaria
topografico/calculada
. 3m
Ayudas para la navegacion situadas en el . .
: levantamiento esencial
helipuerto g
topografico
. 0,5m
Obstaculos en el Area 3 levantamiento esencial
] topografico
Obstaculos en el Area 2 5m
(la parte que esta dentro de los limites del levantamiento esencial
helipuerto) topografico
Centro geométrico de Umbral de la TLOF o de la ! m .
levantamiento critica
FATO o
topografico
Puntos de calle de rodaje en tierra para 0,5m
helicépteros y puntos de calle de rodaje aéreo levantamiento esencial
para helicopteros topogréfico/calculada
Linea de sefal de interseccién de calle de rodaje 0.5 m .
; levantamiento esencial
en tierra g
topografico
0,5m
Linea de guia de salida en tierra levantamiento esencial
topografico
. . , 0,5m
Puntos de eje de calle de rodaje/linea de guia de . .
. ; levantamiento esencial
estacionamiento g
topografico
1m
Limites de la plataforma (poligono) levantamiento ordinaria
topografico
1m
Instalacion deshielo/antihielo (poligono) levantamiento ordinaria
topografico
Puntos de los puestos de estacionamiento de 0.5 m -
. o levantamiento ordinaria
helicopteros/ puntos de verificaciéon del INS e
topografico
Nota .— Veéanse en el PANS-AIM (Doc 10066), las ilustraciones graficas de las superficies de

recoleccién de datos de obstaculos y los criterios utilizados para identificar obstaculos en las areas definidas.
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Tabla A1-2. Elevacion / altitud / altura

Exactitud y tipo de | Clasificacion
Elevacién/altitud/altura datos de dagos
(segun
integridad)
0,5m
Elevacién del helipuerto Levantamiento esencial
topografico
Ondulacién geoidal del WGS-84 en la posicion de la 0.5 m .
> . Levantamiento esencial
elevacion del helipuerto e
topografico
Umbral de la FATO, para helipuertos con o sin 0.5 m .
) e Levantamiento esencial
aproximacion PinS. -
topografico
Ondulacién geoidal del WGS-84 en el umbral de la FATO , 0,5m
centro geométrico de la TLOF, para helipuertos con o sin Levantamiento esencial
aproximacion PinS. topografico
Umbral de la FATO para helipuertos destinados a funcionar 0,25 m o
g Levantamiento critica
con arreglo del Apéndice 2. -
topografico
Ondulacién geoidal del WGS-84 en el umbral de la FATO, 0,25 m
centro geométrico de la TLOF, para helipuertos destinados Levantamiento critica
a funcionar con arreglo al Apéndice 2 topografico
Puntos de eje de calle de rodaje en tierra para helicopteros im . .
L - Levantamiento esencial
y puntos de calle de rodaje aéreo para helicopteros -
topografico
Obstaculos en el Area 2 (la parte que esta dentro de los am . .
- . Levantamiento esencial
limites del helipuerto) ¢ -
opografico
. 0,5m
Obstaculos en el Area 3 Levantamiento esencial
topografico
3m
Equipo radiotelemétrico/precision (DME/P) Levantamiento esencial
topografico

Nota .— Véanse en el PANS-AIM (Doc 10066), , las ilustraciones gréaficas de las superficies de recoleccion
de datos de obstaculos y los criterios utilizados para identificar obstaculos en las areas definidas.

Tabla A1-3. Declinacidn y variacion magnética

Declinacién/variacion Exactitud Integridad y
y tipo de datos clasificacion
1 grado
Variaciéon magnética del helipuerto Levantamiento esencial
topografico
1 grado
Variacion magnética de la antena del localizador ILS Levantamiento esencial
. topografico
1 grado
Variacion magnética de la antena de azimut MLS. levantamiento esencial
topografico
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APENDICE 1-1. 3

Tabla A1-4. Marcacion

‘s Exactitud y Integridad y
Marcacion . e .
tipo de datos clasificacion
. . ) 1/100 °
Alineacion del localizador ILS . levantamiento esencial
topografico
. L . 1/100 °
Alineacién del azimut del cero del MLS . levantamiento esencial
topografico
. 1/100 °
Marcacion de la FATO (verdadera) . levantamiento ordinaria
topografico
Tabla A1-5. Longitud/distancia/dimensién
Longitud/distancia/dimension Exactitud y Integridad y
tipo de datos clasificacion
1m
Longitud de la FATO, dimensiones de la TLOF Levantamiento critica
topografico
1m
Longitud y anchura de la zona de obstaculos Levantamiento esencial
topografico
im
Distancia de aterrizaje disponible Levantamiento critica
topografico
1m
Distancia de despegue disponible Levantamiento critica
topografico
im
Distancia de despegue interrumpido disponible Levantamiento critica
topografico
Anchura de calle/ruta de rodaje en tierra y aéreo para 1m . .
- Levantamiento esencial
helicopteros e
topografico
Distancia entre antena del localizador ILS-extremo de la 3m ordinaria
FATO calculada
Distancia entre antena de pendiente de planeo ILS-umbral, 3m L
. ordinaria
a lo largo del eje calculada
Distancia entre las radiobalizas ILS-umbral 3m esencial
calculada
Distancia entre antena DME del ILS-umbral, a lo largo del 3m .
. esencial
eje calculada
Distancia entre antena de azimut MLS-extremo de la FATO 3m ordinaria
calculada
Distancia entre antena de elevacion MLS-umbral, a lo largo 3m L
) ordinaria
del eje calculada
Distancia entre antena DME/P del MLS-umbral, a lo largo del 3m .
. esencial
eje calculada

ADMINISTRACION NACIONAL
DE AVIACION CIVIL

2° Edicion

Pagina 130 de 147



APENDICE 1- 1. 4 RAAC PARTE 155

PAGINA DEJADA INTENCIONALMENTE EN BLANCO

XXXXXXXX 2° Edicion

DE AVIACION CIVIL

Pagina 131 de 147



RAAC PARTE 155 APENDICE 2 -1. 1

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)
PARTE 155 — DISENO Y OPERACION DE HELIPUERTOS

APENDICE 2 — NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS INTERNACIONALES PARA HELIPUERTOS
CON CAPACIDAD DE OPERACIONES POR INSTRUMENTOS CON
APROXIMACIONES QUE NO SON DE PRECISION Y/O DE PRECISION Y SALIDAS
POR INSTRUMENTOS

1. GENERALIDADES

Nota de introduccion 1.— La RAAC 155, contienen normas y métodos recomendados (especificaciones) que
prescriben las caracteristicas fisicas y las superficies limitadoras de obstaculos que han de proporcionarse en
los helipuertos, asi como ciertas instalaciones y servicios técnicos normalmente proporcionados en los mismos.
No se tiene la intencion de que estas especificaciones limiten o regulen la operacion de las aeronaves.

Nota de introduccion 2.— Las especificaciones que figuran en este Apéndice describen condiciones adicionales
mas alla de las que figuran en las secciones principales de la RAAC 155, que se aplican a helipuertos con
capacidad de operaciones por instrumentos con aproximaciones que no son de precision o de precision. Todas
las especificaciones que figuran en las Subpartes de la RAAC 155, son igualmente aplicables a los helipuertos
con capacidad de operaciones por instrumentos, pero con referencia a las nuevas disposiciones que se
describen en este Apéndice.

2. DATOS DE LOS HELIPUERTOS
2.1 Elevacion del helipuerto

Se mediran la elevacién de la TLOF y/o la elevacion y la ondulacion geoidal de cada umbral de la FATO
(cuando corresponda) y se notificaran a la autoridad de los servicios de informacion aeronautica con una
exactitud de:

a) medio metro 0 un pie para aproximaciones que no sean de precision; y

b) un cuarto de metro o un pie para aproximaciones de precision.
Nota.— La ondulacién geoidal debera medirse conforme al sistema de coordenadas apropiado.

2.2 Dimensiones y otros datos afines de los helipuertos

En un helipuerto con capacidad de operaciones por instrumentos, se mediran o describiran, segun
corresponda, en relacién con cada una de las instalaciones que se proporcionen, las distancias
redondeadas al metro o pie mas proximo, con relacion a los extremos de las TLOF o FATO
correspondientes, de los elementos del localizador y la trayectoria de planeo que integran el sistema de
aterrizaje por instrumentos (ILS) o de las antenas de azimut y elevacion del sistema de aterrizaje por
microondas (MLS).

3. CARACTERISTICAS FiSICAS

3.1 Helipuertos en tierra y helipuertos elevados

Areas de seguridad operacional

El area de seguridad operacional que circunde una FATO prevista para operaciones por instrumentos se
extendera:

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

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

Nota.— Véase la Figura A2-1.
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T |
[ Area de seguridad operacional
l€«—60m—> [€—60m—>»

1
Zona libre de obstaculos Area de despegue interrumpido
para helicdpteros

T
FATO 90 m

Figura A2-1. Area de seguridad operacional de la FATO
Para aproximaciones por instrumentos.

4. ENTORNO DE OBSTACULOS

4.1 Superficies limitadoras de obstaculos

a) Superficie de aproximacion

Caracteristicas. Los limites de la superficie de aproximacion seran:

1)

2)

3)

un borde interior horizontal y de longitud igual a la anchura minima especificada de la FATO mas el
area de seguridad operacional, perpendicular al eje de la superficie de aproximaciéon y emplazado
en el borde exterior del area de seguridad operacional;

dos lados que parten de los extremos del borde interior;

i. en el caso de una FATO con capacidad de operaciones por instrumentos con aproximacion que
no es de precision, que diverge uniformemente en un angulo especificado, con respecto al plano
vertical que contiene al eje de la FATO;

ii. en el caso de una FATO con capacidad de operaciones por instrumentos con aproximacién de
precision, que diverge uniformemente en un angulo especificado con respecto al plano vertical
que contiene al eje de la FATO, hasta una altura especificada por encima de ésta, y que a
continuacion diverge uniformemente en un angulo especificado hasta una anchura final
especificada y continla seguidamente a esa anchura por el resto de la longitud de la superficie
de aproximacion; y

un borde exterior horizontal y perpendicular al eje de la superficie de aproximacion y a una altura
especificada por encima de la elevacion de la FATO.

b) Superficie de transiciéon

Nota.— Para una FATO en helipuertos sin aproximacion PinS que incorpore una superficie de tramo visual
(VSS) no es necesario proporcionar superficies de transicion.

Descripcion. Superficie compleja que se extiende a lo largo del borde del area de seguridad operacional y
parte del borde de la superficie de aproximacion/ascenso en el despegue, de pendiente ascendente y hacia
fuera hasta una altura predeterminada de 45 m (150 ft).

Nota.— Véase la Figura A2-6. Véase las Tablas A2-1 y A2-2 para las dimensiones y pendientes de las
superficies.

Caracteristicas. Los limites de la superficie de transicion seran:

1)

2)

3)

un borde inferior que comienza en un punto situado en el borde de la superficie de

aproximacién/ascenso en el despegue a una altura especificada por encima del borde inferior que

se extiende siguiendo el borde de la superficie de aproximacién/ascenso en el despegue hasta el

borde interior de la superficie de aproximacion/ascenso en el despegue y desde alli, por toda la

longitud del borde del area de seguridad operacional, paralelamente al eje de la FATO; y

un borde superior situado a una altura especificada por encima del borde inferior, segun se indica en

las Tablas A2-1y A2-2.

La elevacion de un punto en el borde inferior sera:

i. a lo largo del borde de la superficie de aproximacion/ascenso en el despegue — igual a la
elevacion de la superficie de aproximacion/ascenso en el despegue en dicho punto; y
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ii. alo largo del area de seguridad operacional — igual a la elevacién del borde interior de la
superficie de aproximacién/ascenso en el despegue.

Nota 1.— Si el origen del plano inclinado de la superficie de aproximacién/ascenso en el despegue se eleva
conforme a lo aprobado por la autoridad competente, la elevacion del origen de la superficie de transicion se
aumentara en consecuencia.

Nota 2.— Como consecuencia de b), la superficie de transicion a lo largo del area de seguridad operacional
serd curva si el perfil de la FATO es curvo, o plana si el perfil es rectilineo.

4) La pendiente de la superficie de transicidén se medira en un plano vertical perpendicular al eje de la
FATO.

c) Superficie de ascenso en el despegue

Descripcién. Un plano inclinado, una combinaciéon de planos o, cuando se incluye un viraje, una superficie
compleja ascendente a partir del extremo del area de seguridad operacional y con el centro en una linea
que pasa por el centro de la FATO.

Nota.— Véanse en las Figuras A2-2, A2-3, A2-4 y A2-5 los diagramas de las superficies. Véanse en las
Tablas A2-1 y A2-2 las dimensiones y pendientes de las superficies.

Caracteristicas. Los limites de la superficie de ascenso en el despegue seran:

1) un borde interior de longitud igual a la anchura o didmetro minimo especificados de la FATO més el
area de seguridad operacional, perpendicular al eje de la superficie de ascenso en el despegue y
situada en el borde exterior del area de seguridad operacional;

2) dos bordes laterales que parten de los extremos del borde interior, y divergen uniformemente a un
angulo determinado a partir del plano vertical que contiene el eje de la FATO; y

3) un borde exterior horizontal y perpendicular al eje de la superficie de ascenso en el despegue y a
una altura especificada de 152 m (500 ft) por encima de la elevacion de la FATO.

4) La elevacion del borde interior sera igual a la de la FATO en el punto en el que el borde interior
intersecta al eje de la superficie de ascenso en el despegue. Para helipuertos destinados a ser
utilizados por helicopteros que operan en la Clase de performance 1, y cuando lo apruebe la
autoridad competente, el origen del plano inclinado puede elevarse directamente por encima de la
FATO.

5) Cuando se proporciona una zona libre de obstaculos la elevacion del borde interior de la superficie
de ascenso en el despegue estara emplazada en el borde exterior de la zona libre de obstaculos en
el punto mas alto sobre el suelo basado en el eje de esa zona.

6) En el caso de una superficie de ascenso en el despegue en linea recta, la pendiente se medira en el
plano vertical que contiene el eje de la superficie.

7) En el caso de una superficie de ascenso en el despegue con viraje, sera una superficie compleja
que contenga las normales horizontales a su eje, y la pendiente del eje sera la misma que para una
superficie de ascenso en el despegue en linea recta.

8) Nota.— Véase la Figura A2-7

9) En el caso de una superficie de ascenso en el despegue que involucre virajes, la superficie no
contendra mas de una parte en curva.

10) Cuando se proporcione una parte en curva de una superficie de ascenso en el despegue, la suma
del radio del arco que define el eje de la superficie de ascenso en el despegue y la longitud de la
parte rectilinea con origen en el borde interior no sera inferior a 575 m.

11) Cualquier variacion de direccion del eje de una superficie de ascenso en el despegue se disefara
de modo que no exija un viraje cuyo radio sea inferior a 270 m.

4.2 Requisitos de limitacion de obstaculos

(a) Respecto a las FATO con capacidad de operaciones por instrumentos con aproximaciones que no son
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1) superficie de ascenso en el despegue;

2) superficie de aproximacion; y
3) superficies de transicion.

Nota.— Véanse las Figuras A2-2 a A2-7.

(b) Las pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos no seran superiores, ni sus otras
dimensiones inferiores, a las que se especifican en las Tablas A2-1 a A2-3.

Superficie de aproximacién/
ascenso en el despegue ~—_

Superficie de aproximacion/
ascenso en el despegue

g0°

2 R B
T
~ €——— Area de seguridad

A \ R //’ operacional

Area de seguridad FATO

operacional
Nota 1.— El area con sombreado mas oscuro requiere Nota 2— El angulo entre los ejes de las superficies de
: . . o req ascenso en el despegue/aproximacion se muestra
las mismas caracteristicas que el area de ) i iy
con fines de ilustracidn solamente.

seguridad operacional.
Nota 3.— El desplazamiento de la superficie de ascenso
en el despegue/aproximacion se ha girado alrededor
del centro de la FATO.

Figura A2-2. Superficie de ascenso en el despegue y aproximacion.
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30%
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9150 m
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3
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\ 4
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Figura A2-3. Superficie de ascenso en el despegue de la FATO
para vuelo por instrumentos.
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Figura A2-4. Superficie de aproximacion de la FATO
para aproximaciones de precision.
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PLANTA
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833 m
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Figura A2-5. Superficie de aproximacion de la FATO
para aproximaciones que no son de precision
Superficies de transicion
! N
Superficie de aproximacion /
FATO ascenso en el despegue

Superficie de aproximacion / )
ascenso en el despegue Area de seguridad

Nota 1.— Para superficie Unica de aproximacion / ascenso en el despegue. La superficie de transicion se extiende

perpendicularmente al lado mas alejado del area de seguridad operacional.
Nota 2— En el Doc 8168, Volumen II, Parte IV, Helicopteros, se detallan mas requisitos relativos a las superficies limitadoras

de obstaculos relacionados con una VSS.

Figura A2-6. Superficies de transicion de la FATO para operaciones
por instrumentos con aproximaciones que no son de precision o de precision
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RAAC PARTE 155 APENDICE 2 -1. 7

Longitud minima
1075 m

Longitud minima
1075m

Nota 1.— Puede establecerse cualquier combinacion de partes en curva y rectilinea utilizando la férmula siguiente:
S+R2575myR 2270 m donde S = 305 m, donde S es la longitud de la parte rectilinea
y R es el radio de viraje. Obsérvese que cualquier combinacion 2 575 m funcionara.

Nota 2.— La longitud minima del eje de la parte curva y rectilinea es 1 075 m, pero puede ser mayor dependiendo
de la pendiente utilizada. Para mayores longitudes véase la Tabla 4-1.

Nota 3.— La performance de despegue del helicoptero se reduce en una curva y, como tal, deberia considerarse
una parte rectilinea a lo largo de la superficie de ascenso en el despegue antes del comienzo de la curva
para permitir aceleraciones.

Figura A2-7. Superficies de aproximacion y ascenso en el despegue en curva para todas las FATO.
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APENDICE 2- 1. 8 RAAC PARTE 155

Tabla A2-1. Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos
FATO para operaciones por instrumentos y que no son de precision

SUPERFICIE y DIMENSIONES
SUPERFICIE DE APROXIMACION
Anchura del borde interior Anchura del area
de seguridad
Emplazamiento del borde interior Limite
Primera seccion
Divergencia — dia 16%
— noche
Longitud — dia 2 500 m
— noche
Anchura exterior — dia 890 m
— noche
Pendiente (maxima) 3.33%
Segunda seccion
Divergencia — dia o
— noche
Longitud — dia o
— noche
Anchura exterior — dia o
— noche
Pendiente (maxima) —
Tercera seccion
Divergencia -
Longitud — dia
— noche
Anchura exterior — dia
— noche
Pendiente (madxima) —
DE TRANSICION
Pendiente 20%
Altura 45 m

XOXOXXXXX 20 Edicion T B R RN RES AFANAC

DE AVIACION CIVIL

Pagina 139 de 147



RAAC PARTE 155 APENDICE 2-1.9

Tabla A2-2. Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos
FATO para aproximaciones por instrumentos (de precision)

Aproximacion 3° Aproximacion 6
Altura por encima de la FATO Altura por encima de la FATO
Superficie y dimensiones 90 m 60 m 45m 30m 90'm 60 m 45m 30m

(B00fi)  (200f)  (150f)  (100fi)  (300f)  (200fi)  (150f)  (100f)

SUPERFICIE DE

APROXIMACION
Longitud del borde interior 90 m 90 m 90 m 90 m 90 m 90 m 90 m 90 m
Distancia desde el extremo 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m
de la FATO
Divergencia a cada lado 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25%
hasta la altura por encima de
la FATO
Distancia hasta la altura por 1745m 1163 m 872 m 581 m 870 m 580 m 435 m 290 m
encima de la FATO
Anchura a la altura por 962 m 671 m 526 m 380 m 521 m 380m  3075m 235m
encima de la FATO
Divergencia hasta seccion 15% 15% 15% 15% 15% 15% 15% 15%
paralela
Distancia a la seccion 2793m  3763m 4246m  4733m  4250m 4733m  4975m  5217m
paralela
Anchura de la seccion 1 800 m 1 800 m 1 800 m 1 800 m 1 800 m 1 800 m 1 800 m 1 800 m
paralela
Distancia hasta el borde 5462m 5074m 4882m 4686m 3380m 3187m 3090m 2993m
exterior

Anchura en el borde exterior 1 800 m 1 800 m 1 800 m 1 800 m 1 800 m 1 800 m 1 800 m 1 800 m

Pendiente de la primera 2,5% 2,5% 2,5% 2.5% 5% 5% 5% 5%
seccion (1:40) (1:40) (1:40) (1:40) (1:20) (1:20) (1:20) (1:20)
Longitud de la primera 3000m  3000m  3000m 3000m 1500m 1500m 1500m 1500m
seccion

Pendiente de la segunda 3% 3% 3% 3% 6% 6% 6% 6%
seccion (1:33.3)  (1:33.3)  (1:333)  (1:33.3) (l:16,66) (1:16.66) (1:16,66) (1:16,66)
Longitud de la segunda 2500m  2500m  2500m  2500m 1250m 1250 m 1250m  1250m
seccion

Longitud total de la 10000m 10000m 10000m 10000m 8500m 8500m 8500m 8500m
superficie

DE TRANSICION

Pendiente 14,3% 14,3% 14,3% 14,3% 14,3% 14,3% 14,3% 14,3%
Altura 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m
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APENDICE 2- 1. 10 RAAC PARTE 155

Tabla A2-3. Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstéculos

DESPEGUE EN LINEA RECTA

SUPERFICIE y DIMENSIONES Por instrumentos

ASCENSO EN EL DESPEGUE

Anchura del borde interior 90 m
Emplazamiento del borde interior Limite o extremo de la
zona libre de
obstaculos

Primera seccion:

Divergencia — dia 30%
— noche
Longitud — dia 2850 m
— noche
Anchura exterior — dia 1 800 m
— noche
Pendiente (maxima) 3.5%
Segunda seccion:
Divergencia — dia i
paralela
— noche
Longitud — dia 1510 m
— noche
Anchura exterior — dia | 800 m
— noche
Pendiente (méaxima) 3.5%*
Tercera seccion:
Divergencia paralela
Longitud — dia 7 640 m
— noche
Anchura exterior — dia 1 800 m
— noche
Pendiente (maxima) 2%

* Esta pendiente excede de la de ascenso, con un motor fuera de funcionamiento y

masa maxima, de muchos helicopteros actualmente en servicio.
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RAAC PARTE 155 APENDICE 2 -1. 11

5. AYUDAS VISUALES
5.1 Luces
Sistema de luces de aproximacion

(a) Cuando se proporcione un sistema de luces de aproximacién en una FATO destinada a operaciones
que no son de precision, dicho sistema deberia tener una longitud no inferior a 210 m.

(b) La distribucion de las luces fijas deberia ser la que se indica en la Figura E-18, llustracion 2, excepto
que la intensidad se deberia aumentar en un factor tres cuando se trate de una FATO para operaciones
que no son de precision.

Tabla A2-4. Dimensiones y pendientes de la superficie de proteccién contra obstaculos

SUPERFICIE Y DIMENSIONES FATO QUE NO ES DE PRECISION
Longitud del borde interior Anchura del area de seguridad operacional
Distancia desde el extremo 60 m

de la FATO
Divergencia 15%
Longitud total 2 500 m
Pendiente PAPI A*-0,57°
HAPI A" - 0,65°
APAPI A*-0,9°
a. Con arreglo a lo indicado en el Anexo 14, Volumen I, Figura 5-19.
b. Angulo formado por el limite superior de la sefial “por debajo de la pendiente”.
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RAAC PARTE 155 APENDICE 3 -1. 1

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)
PARTE 155 — DISENO Y OPERACION DE HELIPUERTOS

APENDICE 3 - ESPECIFICACIONES COMPLEMENTARIAS PARA HELIPUERTOS EN EL ENTORNO
ANTARTICO.

1. GENERALIDADES

Nota de introduccion 1.— La RAAC 155, contiene normas y métodos recomendados (especificaciones) que
prescriben las caracteristicas fisicas y las superficies limitadoras de obstaculos que han de proporcionarse en
los helipuertos, asi como ciertas instalaciones y servicios técnicos normalmente proporcionados en los mismos.
No se tiene la intencion de que estas especificaciones limiten o regulen la operacion de las aeronaves.

Nota de introduccién 2.— Las condiciones particulares del entorno antartico, hacen que los de helipuertos en
esos emplazamientos, requieran de la Autoridad Aeronautica el establecimiento de regulaciones
complementarias y especificas minimas que atiendan la seguridad operacional en base al tipo de aeronaves
gue operen y los procedimientos particulares en funcion del medio, especialmente en lo que hace a la
disponibilidad de datos, caracteristicas fisicas, superficies limitadoras de obstaculos y ayudas visuales. Por lo
demas, y salvo que medien condiciones especiales que ameriten un estudio particular, resultan aplicables el
resto de las especificaciones contenidas en esta Parte 155.

2, DATOS DE LOS HELIPUERTOS

2.1 Ademas de los datos especificados en la Subparte B, en los helipuertos emplazados en entorno
antartico, se proveeran los datos referidos a las caracteristicas fisicas del area de movimiento que requieran
una notificacion particular para los operadores, tales como limitaciones de empleo, restricciones en la
disponibilidad de combustible, proximidad de obstaculos, tipos o performance de aeronave requeridas y
demas informacién necesaria para la planificacién de las operaciones.

2.2 Estas informaciones deberan figurar en los documentos de habilitacién y en las publicaciones de
informacion aeronautica del helipuerto.

3 CARACTERISTICAS FiSICAS
31 Areas de aproximacion final y despegue (FATO)

3.1.1 Los helipuertos en tierra emplazados en entorno antartico tendran como minimo un area de
aproximacion final y de despegue (FATO).

3.1.2 Si se dispone de una pista o una calle de rodaje, la FATO puede estar emplazada en una faja de
pista o de calle de rodaje.

3.1.3 Las dimensiones de la FATO seran tales que contengan un area dentro de la cual pueda trazarse un
circulo de diametro no menor que 1 “D” del helicoptero mas grande para el cual esté prevista la FATO.

3.1.4 La FATO debera emplazarse de modo de minimizar la influencia del medio circundante, incluyendo
la turbulencia, que podria tener impacto adverso en las operaciones de helicopteros.

3.2 Areas de toma de contacto y de elevacién inicial (TLOF)

3.2.1  Enlos helipuertos se proporcionara una TLOF, la que estara emplazada dentro de la FATO,

3.2.2 La TLOF sera de tal extensién que comprenda un circulo cuyo diametro sea por lo menos 0,5 D del
helicoptero mas grande para el cual esté prevista el area.

3.2.3 La superficie de la TLOF sera tal que proporcione condiciones de nivelacion y resistencia adecuada
para soportar el peso del helicéptero mas grande que se prevea utilizara el helipuerto.

3.3 Areas de seguridad operacional

3.3.1  La FATO estara circundada por un area de seguridad operacional que no necesita sr()lia.
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APENDICE 3- 1.2 RAAC PARTE 155

3.3.2 El area de seguridad operacional que circunde una FATO se extendera hacia afuera de la periferia
de la FATO hasta una distancia de por lo menos 3 m o0 0,25 D, lo que resulte mayor, del helicoptero mas
grande para el cual esté prevista la FATO.

Area de seguridad operacional = minimo 3 m 0 0,25 D
{Cada lado para un cuadrilatero,

A A en fodas las direcciones para un
circula)
Y
FATO + Area de seguridad FA
operacional= 1.5 "D 1 ——— ___ TLOF=0,5D

Figura A3-1 FATO — TLOF y Area de seguridad operacional

3.34 Por lo demas concerniente al area de seguridad operacional, seran de aplicacion las
especificaciones de 155.209 (d) a 155.209 (h).

3.4 Puestos de estacionamiento de helicépteros

3.4.1  Cuando se provean puestos adicionales para el estacionamiento de helicopteros, deberian tomarse
en consideracion las disposiciones de 155.215 distancias entre puestos..

4 ENTORNO DE OBSTACULOS
4.1 Requisitos de limitacién de obstaculos

4.1.1 Se estableceran las siguientes superficies limitadoras de obstaculos para FATO en helipuertos en
tierra emplazados en entorno antartico:

a) superficie de aproximacion (conforme 155.303)
b) superficie de ascenso en el despegue (conforme 155.307); y
c) pendiente lateral protegida.

4.1.2 La pendiente lateral protegida, se extiende a partir del borde del area de seguridad operacional, con
una pendiente ascendente del 50 % (1:2) hasta una distancia de 10 m, cuya superficie no penetraran los
obstaculos, salvo que, cuando estén de un solo lado de la FATO, se permitira que penetren en la pendiente
lateral, notificandose dicha condicién en las publicaciones de habilitacion del helipuerto.

4.1.3 Los helipuertos en tierra tendran por lo menos una superficie de aproximacién y ascenso en el
despegue

4.1.4 Los helipuertos en tierra deberian tener preferiblemente, dos superficies de aproximacion y ascenso
en el despegue, para evitar las condiciones de viento a favor, minimizar las condiciones de viento de
costado y permitir aterrizajes interrumpidos. La divergencia entre los ejes de las superficies de aproximacion
y ascenso en el despegue, no deberia ser menor de 90°..
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RAAC PARTE 155 APENDICE 3-1. 3
4.1.5 Cuando se proporcione una uUnica superficie de aproximacion y ascenso en el despegue la autoridad
aeronautica emprendera a través del operador / explotador, un estudio aeronautico considerando, como
minimo, los factores siguientes:

a) el arealterreno sobre el cual se realiza el vuelo;
b) el entorno de obstaculos que rodea el helipuerto;
c) las limitaciones de performance y operacionales de los helicopteros que prevén utilizar el helipuerto;

y!
d) las condiciones meteoroldgicas locales incluyendo los vientos predominantes.

5. AYUDAS VISUALES

5.1 Las ayudas visuales destinadas a helipuertos emplazados en entornos antarticos, deberan
satisfacer las necesidades de los pilotos respecto de la informacién visual que requieren para las
operaciones debido a las caracteristicas particulares de cada emplazamiento, para lo cual, la Autoridad
Aeronautica establecera en conjunto con el operador o explotador del helipuerto, la aceptacion de las
ayudas visuales diurnas o nocturnas necesarias para el apoyo de las operaciones.

5.2 Indicadores y dispositivos de senalizacién - Indicador de la direccion del viento.

5.2.1 Cuando la provisidon de un indicador de direccion del viento de conforme 155.403 no resultara
posible por las condiciones de engelamiento a las que estaran sometidos la tela que la conforma y el
mecanismo de giro, podra prescindirse de la instalacion del indicador de direccion del viento siempre y
cuando se brinde informacién de la direccion e intensidad del viento por otros medios apropiados, ya sea
por comunicaciones, bengalas de superficie u otros medios adecuados para indicar al piloto la direccién del
viento en superficie o los cambios repentinos que pudieran producirse.

53 Las senales que delimitan los limites de una FATO sin pavimentar emplazada en entorno antartico,
deberan proveer informacion visual inequivoca, equidistante y simétrica de los limites de ésta.

5.3.1 Los medios para disponer de sefales adecuadas consistiran en:
a) balizas como se describen en 155.417 (figura E-7), o bien
b) luces ajustadas a 155.461; o bien
¢) marcadores de posicion.

5.3.2 Los marcadores de posicidon definiran los limites laterales del area definida de la FATO con un
intervalo de 3 m entre si y se emplazaran conforme lo establecido en 155.417.

5.3.3 Las caracteristicas de los marcadores de posicion seran tales que presenten masa reducida,
preferentemente flexibles y de colores que contrasten con el medio. La altura de los marcadores debera
asegurar que se franqueen en forma segura los rotores de los helicopteros durante todas las maniobras.
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