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Aquests darrers anys hem viscut un creixement espectacular de [a utilitza-
cid civil de I'helicopter. Ja no se'l limita a missions tradicionals, com, per
exemple, evacuacions, treballs aeris i policia. Cada dia sén més nombrosos
els sectors de la nostra societat que van convertint I'helicopter en un instru-
ment fonamental de treball. Han assumit serveis d'aeroambulancia, d'empre-
sa, d'aerotaxi i, fins i tot, a mig termini, hom preveu importants avengos en
el transport aeri regular de passatgers interciutat, a mesura que les noves
tecnologies vagin permetent helicopters cada cop més segurs, més confor-
tables, i amb uns costos operatius competitius en determinats segments de

mercat.

Enfront d'aguesta creixent "heli-
copteritzacié" de la societat, les
autoritats aeronautiques reconsi-
deren els seus reglaments pel
que es refereix a les operacions
dels helicopters, especialment tot
el que fa referéncia al transport
regular de passatgers. Hi ha la
idea en unes certes administra-
cions, fonamentalment europees,

que cal que les operacions amb
helicopter es desenvolupin amb
uns estandards de seguretat simi-
lars als que son aplicats a les ae-
ronaus d'ala fixa. Aixi, per exem-
ple, les autoritats britaniques ja
han restringit els serveis regulars
de passatgers i la possibilitat de
poder sobrevolar determinades
arees de Londres a helicopters bi-

motors, amb una atencié especial
al cas de fallada de motor durant
la maniobra de I'envol.

Perd no sén pas solament els
avengos tecnoldgics en el disseny
de les aeronaus i una, encara,
poc desenvolupada reglamenta-
cid, els factors que possibiliten
I'extensio de ['Us civil de ['helicop-
ter a un ampli espectre de noves
activitats. Sind que també ho ha
afavorit el suport d'una infrastruc-
tura heliportuaria adequada.
Aquelles que fa uns gquants anys
eren arees eventuals que havien
estat habilitades provisionalment
per a |'aterratge dels helicopters,
son ara arees especialment con-

-dicionades per al seu (s exclusiu.

Perd, alhora que element dinamit-

Heliport d'Indianapolis. En aquest heliport I'entorn de I'area d'aterratge i envol és lliure
d'ohstacles, perd els terrenys no son propietat de I'autoritat aeroportuaria.
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zador, aguestes arees poden aca-
bar essent, en un futur proper,
una causa de retard de la definiti-
va integracié de I'helicopter en el
nostre sistema de transport, si
es consoliden les tendéncies de
voler assimilar les operacions
dels helicopters a les de les aero-
naus d'ala fixa, especialment quan
es tracta d'operacions de trans-
port aeri comercial de passatgers.
M'explico: si les arees d'aterratge
i d'envol han de ser projectades
per a operacions de categoria A o
de Transport, caldra que tinguin
una longitud de 500 a 1.000 m,
cosa que fara practicament im-
possible habilitar heliports a les
arees metropolitanes, a causa de
la manca de terrenys disponibles
i d'espai aeri prou obert. Aixd li-
mitara I'accés dels helicopters a
un dels seus principals mercats
objectius. L'alternativa pot ser pro-
cedir a efectuar envols verticals en
la categoria A, fet que re-duiria les
exigéncies de l'area d'envol-ater-
ratge a uns 50/100 m; tanmateix
aquesta alternativa atempta con-
tra I'eficiéncia econdémica de 'o-

peracid, per rad de les penalitza-
cions de la carrega de pagament
que significa, mentre no hi hagi
aeronaus zero field que puguin
envolarse en vertical amb plena
capacitat de carrega.

Algunes autoritats aeronauti-
ques, conscients de les dificultats
que pot significar |'exigéncia obli-
gatoria de la categoria A abans no
hi hagi al mercat aeronaus amb
capacitat per a operar a ple rendi-
ment en els envols verticals,
discuteixen formules menys res-
trictives. Aquest és el cas de la
FAA (Fedreal Aviation Administra-
tion), que ha passat d'un primer
esborrany de la nova Advisory
Circular AC-150/5390 "Heliport
Manual", en qué va incorporar
una HMA (Heliport Maneuver
Area o Area Acceleracid-Parada),
a |'Gltima revisié (30 de juliol de
1987), a la qual ja han suprimit la
necessitat de considerar una
HMA d'uns 600 m de longitud a
tots els heliports plblics. A
aquest canvi d'actitud, no ha es-
tat aliena la pressid de la indus-
tria d'helicopters i operadors, que
van fer adonar |'administracio
que, si mantenia la seva exigén-
cia obligatoria, s'arriscava a enda-
rrerir uns deu anys la creixent ex-
pansio dels serveis en helicopter,
ja que condemnava al fracas, per
inviabilitat econdmica, molts dels
serveis actuals de transport aeri
comercial de passatgers, perqué
aquests sofririen importants cas-
tigs a la carrega de pagament si
haguessin d'efectuar el procedi-
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ment d'envol en vertical en I'ac-
tualitat en qué no hi ha (i previsi-
blement tampoc no hi haura en el
futur) heliports amb un area d'en-
vol prou llarga perqué les opera
cions de categoria A puguin ser
realitzades amb plena capacitat
de carrega de pagament. No obs-
tant aixd, aquesta flexibilitat de
I'Administracid americana no
sembla existir en les administra-
cions europees que, majoritaria-
ment, semblen inclinarse per la
plena aplicacid de la categoria A
en alguns serveis (I'exemple
abans citat de la Civil Aviation
Authority britanica, la CAA), ja que
consideren que la seguretat ha de
prevaler sobre qualsevol altra me-
na de consideracio.

En la legislacid aeronautica es-
panyola, trobem la referéncia més
directa a aquelles dificultats en el
Reglament de Circulacid Aéria
(1965), el qual especifica que, ex-
cepte en el cas que hom tingui el
permis de |'autoritat aeronautica,
|'algada minima de vol ha de ser
tal que, si es produeix una
emergéncia, I'aeronau pugui efec-
tuar un aterratge sense gaire pe-
rill per a les persones o les pro-
pietats que es trobin a la superfi-
cie. Aixo, traduit a I'operacid en
helicopter, implica que els he-
licopters monomotors no podran
sobrevolar grans aglomeracions
urbanes on hi ha escassetat d'es-
pais oberts per als aterratges d'e-
mergéncia, encara que l'algada i
la velocitat siguin suficients per a
la plena autorotacid. En el llibre V
del mateix Reglament, que es re-
fereix explicitament a les normes
per a helicopters, només hi ha
una referéncia genérica a les ope-
racions en aglomeracions urba-
nes, restringint |'aterratge dels
helicopters a heliports especial-
ment autoritzats, amb |'excepcid
dels casos de transport d'urgén-
cies. Sens dubte, 'adaptacié a la
nova realitat que estad emergint
per part de la nostra legislacio
aeronautica referida a les opera-
cions en helicopters, és encara
una assignatura pendent.

Aquest article desenvolupa una
proposta alternativa a les dues
posicions classiques en el debat
de la categoria A (0 no categoria



A), mentrestant que no siguin una
realitat els helicopters que puguin
operar en arees confinades a ple
rendiment. L'objectiu és permetre
de projectar heliports en arees on
la disponibilitat de terreny pugui
ser escassa, sense que aix0 Sig-
nifiqui anar en detriment de la se-
guretat i I'eficiencia econdmica de
|'operaci6. Basicament, proposem
d'acceptar un cert risc en la ma-
niobra d'enlairament i una inter-
pretacié no restrictiva de qué ha
de ser una area lliure d'obsta-
cles. Aquestes dues considera-
cions permetran de limitar ['area
d'aterratge i envol a uns 150 m.

La categoria A o de
Transport

La categoria A, també anome-
nada de Transport (Part 29-Air-
worthines Standards, Transport
Category Rotorcraft, de les Fede-
ral Aviation Regulations america-
nes, les FARs) inclou aquells he-
licopters amb més d'un motor
que, davant una fallada critica
d'un motor en qualsevol fase de

vol, tenen prou reserva de potén-
cia per a continuar I'operacio. Si
la contingéncia té lloc durant la
maniobra d'enlairament, el pilot
pot optar per interrompre'l, abans
d'arribar al Punt Critic de Decisi6
(PCDO).

Hi ha dues versions de la cate-
goria A. La primera és la que, en
terminologia anglosaxona, s'ano-
mena free-field Cat A, que és
I'estandard, i implica ['existéncia
d'una area condicionada per a
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Heliport del carrer 60 de Nova York i el
Battersea Heliport de Londres. A tots
dos heliports, les maniobres d'apropa-
ment i envol es realitzen per damunt
d'una massa d'aigua.

desaccelerar |'aeronau en vol d'a
vangament, si de cas es produis
la fallada critica del motor.

Quan es tracta d'operacions en
arees confinades (plataformes
offshore, helisuperficies als ter-
rats dels edificis, etc.), la versid
de la categoria A és la zero-field
Cat A, que significa que la manio-
bra d'envol es realitza en vertical
per tal que, en cas de fallada criti-
ca del motor abans d'arribar a
I'Algada de Decisié (AD), I'aero-



nau pugui tornar a la mateixa pla-
taforma de la qual acaba d'enlai-
rar-se. Per als helicopters actuals,
haver d'operar en zerofield pot
significar importants penes a la
carrega de pagament.

En el Regne Unit, la CAA exi-
geix que les operacions de trans-
port aeri regular de passatgers, o
les operacions en arees d'alta
densitat urbanistica, es realitzin
amb helicopters del grup A de les
BACRs, britaniques (British civil
Aviation Regulations) (per als nos-
tres efectes el grup A és equiva-
lent a la categoria A de les FARs).
Als Estats Units la categoria A no
és exigida per a les operacions de
transport aeri regular. Per aques-
ta causa, esta molt estesa la uti-
litzacid d'helicopters monomotors
en aquesta mena de serveis. No
obstant aixd, semhbla que la
tendéncia a llarg termini sera la
d'adoptar una postura similar a la
dels britanics, perd aixd segura-
ment només passara quan hi hagi
en el mercat aeronaus capaces
d'operar a ple rendiment a les
arees confinades.

Els qui s'oposen a una genera-
litzacid més gran de la categoria A
també argumenten que el cost
d'adquisicid i manteniment dels
helicopters polimotors és sensi-
blement superior al dels monomo-
tors. Per una altra banda, hom
questiona |'"eficacia" d'aquesta
mesura, ja que només 1'11% dels
accidents succeeixen durant la
maniobra d'envol i, quan passa
aixd, no sempre la disponibilitat
de poténcia és prou garantia per
a superar |'operaci6.

Per acabar aguesta breu intro-
duccid de la cat. A, només queda
per dir que el debat en qiestid
s'oblidara a mig termini, quan,
gracies als nous avengos tecnold-
gics, apareguin nous prototipus
d'helicopters amb performances
zero field. Es davant aquesta si-
tuacid de transicid que hom es
planteja la necessitat de buscar
formules alternatives que np sig-
nifiquin la paralitzacié d'un sector
que es troba immergit dins una
forta dinamica de creixement i que
tants beneficis socials reporta.

TAULA 1
Dimensions de I'helicopter (m)
Grup Longitud total Diametre del rotor
A 15 15
B 22 15
C 31 25
D Els altres helicopters
TAULA 2
Hellcopter Pes DAP DE
(1kg) (m) (m)
S61N 9315 428 1002
AS332L 8350 150 500
SA-300 J 7400 360 420
576 4670 459 913
Bell 212 5080 704 377
SA-365 3400 352 200
Augusta A-109 2600 290 550
Westland 30 5806 490 1102
AS-355 2300 350 520

L'heliport "total" per a
tzperacions free-field
at. A

Com a pas previ a I'exposicié de
la proposta de "I'heliport de tran-
sici6", que desenvoluparem en
|'apartat segiient, exposem a con-
tinuacié quines son les caracteris-
tiques basiques d'un heliport
"classic" per a operacions de
transport, amb el propdsit de fer
comprendre'n més bé I'abast, ja
que ens permetra d'identificar en
quins elements diferencials es
basa I'alternativa. El lector estara
llavors en condicions d'avaluar en
termes de "cost-benefici" |'impac-
te de |'acceptacié o no de I'heli-
port de transicié, com a formula
per a facilitar un accés més gran
de I'neliport a les arees metropo-
litanes.

La primera dificultat que es
planteja quan hom vol projectar
un heliport free-field és la manca
de referéncies técniques. El Ma-
nual d'Heliports que la QACI (Or-
ganitzacid de I'Aviacié Civil Inter-
nacional) proposa com a text

ESPAIS MAIG -JUNY / 52

orientatiu és insuficient. El mateix
preambul del manual reconeix
que "... I'0ACI ha iniciat estudis
destinats a preparar especifica
cions relatives no només al pro-
jecte d'heliports, sind a uns al-
tres aspectes de les opera-
cions...", que presumiblement do-
naran resposta a la integracié de
la categoria A o de Transport a
les infrastructures heliportuaries.
La CAA britanica és I'administra-
ci6 aeronautica que ha anat més
lluny, elaborant un informe técnic,
amb propostes concretes, sobre
quines han de ser les caracteristi-
ques basiques d'un heliport pi-
blic apte per a operacions de
transport aeri regular de passat-
gers. Aquest document técnic
sembla que és objecte de consi-
deracié per una comissié que es-
tudia la inclusid de referéncies
técniques sobre el projecte d'heli-
ports en I'Annex 14 d'Aerddroms
de la OACI. La FAA americana
també ha desenvolupat algunes
idees (recordeu la HMA), perd fi-
nalment foren descartades a cau-
sa de la pressid exercida per la
inddstria.



FIGURA 3
Distancles d'envol S - 76

FIGURA 4
Area d'aterratge-envol S -76
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Un dels aspectes més impor-
tants que cal tenir en compte en
el projecte d'un heliport free-field
és que les actuacions operacio-
nals dels helicopters son un para-
metre clau en el dimensionament
de les arees d'aterratge-envol o,
dit d'una altra manera, la longitud
de I'heliport determinara les limi-
tacions de carrega (til, si n'hi ha,
en unes certes condicions meteo-
rologiques locals. Una cosa sem-
blant a alld que actualment passa
amb les aeronaus d'ala fixa, quan
fan les operacions d'envol amb
criteri de pista compensada.
Aquest nou enfocament significa
una ruptura important amb el que
s'ha fet tradicionalment, quan I'a-
rea d’aterratge-envol es dimensio-
nava atenent fonamentalment a
les mides dels helicopters. Mal-
grat tot aixd, continuen existint
importants elements de la infras-
tructura heliportuaria que depe-
nen de les dimensions dels he-
licopters, com ara la plataforma
de contacte, carrers de rodatge o
la mateixa plataforma d'estacio-
nament. En aquest sentit, hi ha
un informe de la Direccié General
d'Aviacié Civil, "Prescripcions Téc-
niques per al Projecte d'Heli-
ports", que proposa d'agrupar els
helicopters, segons les seves di-
mensions, en quatre categories,
per donar nombroses especifica-
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cions técniques a aquesta classi-
ficacio (vegeu taula nam. 1).

Per al projecte de |'area d'ater-
ratge-envol, cal saber quines son
les distancies d'aterratge-envol
per a unes condicions de referén-
cia (temperatura, alcada, carrega
atil,...), que s'han de prefixar, pre-
veient que aquestes cobreixen la
majoria de les situacions. La tau-
la ndm. 2 mostra les distancies
per a alguns dels models més sig-
nificatius certificats per a operar
en Cat. A, per a unes condicions
de referéncia estandards, és a
dir, a nivell del mar, 150 de tem-
peratura i pes maxim d'envol.

La longitud de I'area d'envol
(AE) ha de ser igual o superior a
la distancia d'acceleracié-parada
(DAP) i a la distancia lliure d'obs-
tacles (DLO). Aixi doncs, per al
cas dels Sikorsky S-76 (vegeu fi-
gura ndm. 3), I'AE ha de tenir com
a minim 900 m, i el que és l'area
d'acceleracio-parada (AAP) uns
450 m. L'AAP ha de tenir una su-
perficie condicionada, normal-
ment de terreny natural, amb uns
pendents naturals que en cap cas
no poden superar el 3%, i prou ca-
pacitat de suport per a resistir les
carregues de rodatge. Pel que fa
a la resta de I'area d'enlairament
(des dels 450 als 900 m), n'hi
haura prou que estigui lliure
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d'obstacles que poguessin inter-
ferir en la seguretat de I'operacio
d'envol. Hi poden haver objectes
fragils, sempre que els helicop-
ters els sobrevolin amb un marge
superior als 10 m. L'area d'ater-
ratge (AA) ha de tenir unes carac-
teristiques similars a I'area lliure
d'obstacles (ALO).

Amb aquestes caracteristi-
ques, el requeriment minim per al
S-76 és un area d'aterratge-envol
de 1.200 m de longjtud, i aixd
restringintho al cas que hi hagi
un sentit anic d'envol i dos d'ater-
ratge (vegeu figura nim. 4). Si ad-
metem dos sentits d'aproximacio
i d'envol, llavors la longitud mini-
ma s'amplia a 1.800 m. (vegeu
fig. nim. 5). No obstant aixd, po-
dem admetre algunes simplifica-
cions que redueixen sensiblement
aquests requeriments. Per una
banda, el desdoblament de a pla-
taforma de contacte en dues, una
per a aterratges i una altra per a
envols. D'aquesta manera, acon-
seguim reduir els 1.800 m a 900
(vegeu fig. nim. 6). D'una altra
banda, hom pot arribar a admetre
que nomeés sigui necesari mante-
nir I'AAP dins el recinte helipor-
tuari ja que hi poden haver uns al-
tres instruments de control, al
marge de la titularitat, per a regu-
lar la preséncia d'obstacles a I'A-
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Heliport ideal per a categoria A amb
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LO. Aquest suppsit permet de
reduir I'AE dins el recinte helipor-
tuari a 450 m (vegeu fig. nam. 7).

En resum, la dimensi6 caracte-
ristica d'un heliport free field, que
inclou, a més de I'area d'envol i
aterratge, una plataforma d'esta-
cionament, un carrer de rodatge,
una petita terminal i un aparca-
ment de vehicles, és aproximada-
ment d'unes 5,5 ha (vegeu fig.
nim. 8); aquest és el marge de
I'ALO fora del recinte heliportuari
que ha d'estar prou net d'obsta-
cles perqué no s'interposi en les
operacions aeronautiques. Una
massa d'aigua, un jardi o un apar-
cament de vehicles, son alguns
dels usos possibles dels terrenys
de I'entorn de I'heliport compati-
bles amb la qualificaci6 de I'ALO.

Perod, per a ubicar un heliport,
no n'hi ha prou amb la disponibili-
tat del terreny; fa falta també ga-
rantir la viabilitat técnica de les
maniobres d'aproximacié i d'en-
vol. Cal disposar d'un espai aeri
prou obert perqué la preséncia
d'obstacles no obstaculitzi les
operacions aeronautiques. Per
aquest motiu, cal definir una série
de superficies limitadores d'obs-
tacles que marquin els limits fins
on els obstacles poden projectar-
se en |'espai aeri. La figura nim.
9 mostra les caracteristiques d'a-
questes superficies per a opera-
cions VFR (Visual Flight Rules),
d'acord amb I'informe técnic de la
CAA. Per al cas de maniobres ins-
trumentals, aquestes superficies
tenen unes altres caracteristi-
ques: més poc pendent i més
area d'influéncia. La FAA, en el
darrer esborrany de la nova
Advisory Circular "Heliport Ma-
nual”, ha inclds per primer cop un
capitol dedicat a aproximacions
instrumentals, que tracta, entre
uns altres aspectes, el de les su-
perficies limitadores d'obstacles
IFR (Instrumental Flight Rules).

Heliport de transicio

Com que la utilitzacid dels he-
licopters zero-field no sera una re-
alitat ampliament generalitzada
fins a les acaballes de la década
dels noranta, se'ns planteja, als
planificadors d'heliports, I'interro-



gant de com han de ser projec-
tats actualment els heliports
plblics previstos per a ['operacid
de serveis de transport aeri de
passatgers.

;Amb especificacions técni-
ques, a fi que I'operacid en cate-
goria A sigui plenament operati-
va?, i en aquest cas, ;a quina
area urbana hi ha prou disponibili-
tat de terreny per a projectar un
heliport d'unes 5,5 ha?

0, davant la impossibilitat d'ha-
bilitar intallacions d'aguesta en-
vergadura, ¢;cal restringir-se a
operacions Cat. A amb enlaira-
ment vertical?, i aixd siginifica
una limitacié important de la car-
rega de pagament per als helicop-
ters actuals.

Cap de totes dues posicions
no és satisfactoria, i llavors cal
preguntar-se si no és possible tro-
bar una alternativa que permeti
de projectar heliports a les arees
on hi ha manca de terreny, sense
que aixd signifiqui anar en detri-
ment de la seguretat i de I'eficién-
cia econdmica de |'operacio.

Una férmula transitéria pot
consistir en |'acceptacid d'un cert
risc en la maniobra d'envol, i en
una interpretacié no restrictiva del
que ha de ser |'area lliure d'obs-
tacles, la qual cosa permetria de
reduir 'area d'aterratge i envol a
uns 150 m.

Després de la idea d'acceptar
un cert "risc" al moment d'envo-
lar-se, hi ha dues consideracions
a fer-hi (vegeu fig. nim. 10): en
primer lloc, les estadistiques de-
mostren que només un 11% dels
accidents dels helicopters tenen
lloc durant la maniobra d'envol.
Dit d'una altra manera, per cada
100.000 hores de vol, el nombre
d'accidents en la fase d'envol és
només del 0,3. La segona consi-
deraci6 és que, davant la probabi-
litat que es produeixi un envol
frustrat, i davant el fet de i'accep-
tacid que, en cas que aquest tin-
gui lloc en una fase avancada de
I'envol (quan I'efecte de |'autoro-
tacio és ja important) i I'aterratge
en una area neta, perd no espe-
cialment condicionada, el risc per
als passatgers i aeronaus és mi-

FIGURA 10
Hipotesi d'acceptacio d'un cert "risc".
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nim, i hi cap la possibilitat de con-
siderar una area d'aturada només
per als envolts frustrats quan en-
cara l'efecte d'autorotacié és
reduit i quan, per tant, hi ha el
risc d'un aterratge brusc.

L'altra possibilitat de transicid
es basa en la interpretacio de
qué és el que ha de ser conside-
rat com a area lliure d'obstacles.
Aixi com la CAA no permet cap
mena d'obstruccié en I'ALO, 'acti-
tud de la FAA americana és ben
diferent. Per exemple, I'Heliport
d'Indinapolis, que ha estat selec-
cionat per a un programa d'experi-
men-tacio del MLS (Microwave
Landing System) de la FAA, no té
una ALO propiament dita, sind
que les maniobres d'aproximacio
i envol es fan sobre una area ne-
ta, per la qual passa una linia de
ferrocarril.

Per una altra banda, hi ha la
consideracio de si I'ALO ha de
preveure la maniobra d'envol amb
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fallada critica del motor després
del punt de decisid. La recomana-
cio és considerar una ALO per a
una maniobra d'envol amb tots
els motors operatius fins a uns
150 m, longitud que és suficient
perqué |'helicopter sobrevoli el
llindar amb un marge superior als
15 m. Per al cas de fallada critica
del motor, considero que n'hi ha
prou amb una interpretacio flexi-
ble de I'ALO, confonentla amb
una area neta.

Una altra manera d'apropar-se
a la problematica d'ubicar heli-
ports en arees urbanes, és cons-
truirlos al costat del mar o d'un
riu, de manera que la massa d'ai-
gua faci les funcions d'area de
parada i d'area lliure d'obstacles.
Perd aix0 requereix que els he-
licopters tinguin la possibilitat de
flotacio en cas d'emergéncia.

D'acord amb totes les conside-
racions anteriors, el disseny de
I'heliport "tipus” de transici6, po-



dria ser el que reflecteix la figura
ndm. 11. L'area d'aterratge-envol
pot ser d'uns 150/200 m de llar-
gada per uns 50 m d'amplada.
Pel que fa a la ubicacié de les pla-
taformes de contacte i les consi-
deracions de |'area terminal, s'as-
sumeix la concepciod reflectida en
I'apartat anterior. L'area ocupada
arriba a unes 1,7 ha, és a dir, un
70% menys que el cas d'un heli-
port "total" per a la categoria A.

Pel que fa a la definicid de les
superficies limitadores d'obsta-
cles, hom considera que |'extrem
inferior de la superficie d'apropa-
ment i envol ha de coincidir amb
els llindars "tedrics" de |'area d'a-
terratge-envol per al cas d'envol
frustrat, i també amb uns pen-
dents iguals als que han de ser
d'aplicacié per a les operacions
categoria A.

Si es considera un heliport ele-
vat al terrat d'un edifici, s'obté el
benefici de I'algada, que afavoreix
|'efecte d'autorotacid, i, per tant,
la possibilitat de reduir encara
més |'area d'acceleracié-aturada.
Perd, per una altra banda, es surt
perjudicat en |'aspecte dels ser-
veis de combustible, accessos,
terminal...

JR. U

| DEFINICIONS D'UN HELIPORT DE CATEGORIA A

AREA D'ENLAIRAMENT (AE).

Area definida, que es perlionga més enlla de la plataforma de contacte, que permet a un
helicopter de maniobrar sense perill en I'envol. Aquesta area és igual a la més gran de
les distancies AAP o ALO.

AREA D'ACCELERACIO-PARADA (AAP).

Area definida, disponible per a dur a terme un envol frustrat si té lloc la fallada critica del
motor o en el PCD.

PUNT CRITIC DE DECISIO (PCD).

Per als helicopters del grup A, en la maniobra d'envol, si té lloc la fallada critica del motor
o0 qualsevol altra contingéncia abans d'arribar al PCD, el pilot pot optar per interrompre
I'envol. Si la fallada té lloc després del PCD, ha de continuar amb I'envol, ja que no dispo-
sa de prou area per a desaccelerar |'aeronau.

AREA LLIURE D'OBSTACLES (ALO).

Es I'area d'envol disponible perqué I'helicopter hagi arribat a un marge de 15 m sobre el
terreny en el cas de fallada del motor en el PCD.

AREA D'ATERRATGE (AA).

Area definida, lliure d'obstacles que permet als helicdpters maniobrar sense perill en I'a-
terratge. El llindar de I'area d'aterratge se sobrevola amb un marge superior als 15 m
quan es procedeix a un aterratge amb un motor parat.
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