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1. INYRODUCCION

g Las inquietudes y comparaciones de 1a manera de vivir de los habitantes,
de un edificio con otro, de una ciudad y otra, dentro de un mismo sue-
To separado con una alambrada y el verbo entre dos paises unidos por el
comercio y el respeto, inicialmente me Tlevaron a profesar la arquitec
tura; este ejercicio con el tiempo, a ser piloto aviador e interesarme
por sus componentes aerodindmicos, espacios ergonémicos, comportamien-
tos, estructurales, hasta lograr el disefio de una aeronave que en un -
futuro cercano serd construida.
; Hoy, la motivacidn del saber me ha 1levado a entender y practicar el -
o urbanismo dentro del dmbito de la salud, y pretender consecuentemente,
el galarddn de la maestria-en esa disciplina. La prdctica profesional
me ha brindado 1a oportunidad de disefiar los” helipuertos para el IMSS,
‘ y con todo respeto de las interrelaciones profesionales adquiridas, he
mezclado los conocimientos para producir un satisfactor de la mis alta
estima.. ' ' '

Sea la presentacidn aqui expuesta, un tributo al esfuerzo de los hom -
v bres que me anteceden y aportan sus estudios a la relacidon utilitaria
% de los espacios, como la mds excelsa expresi6n de su capacidad tedrica,
préctica y experimentada,.en beneficio de la colectividad.

Al lector entendido y aprensivo, los mejores deseos para su enriqueci-
miento en la planeacién y seguridad de vidas en este tipo de accidn -
que adelante postulo.
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2. ANTECEDENTES

E1 hombre tiene un largo tiempo de lucha con la naturaieza, utilizando
su intelecto inventivo para realizar medios que faciliten su existen -

cia.

Con 1a formaéién de la sociedad tribal inicia el dominio del medio con
una agresfvidad de acciones enfocadas a explotar el mundo orgdnico por
medio de la agricultura y la ganaderia, logrando la emancipacidn del -
entorno hatural con el establecimiento del asentamiento comunal que da
principio a 1a evolucién de la ciudad, reflejo de una'estructura social,
gobierno, administracidn, religion, po]iticé; propiedad, defensa, habi

tacién y comercio. (1)

La ciudad inicia su disefio con el agrupamiento de cabafas, después es- .

tablece el pfincipio de orden urbano con el trazo en cuadricula, identi
fica sus funciones y prove los elementqs de defensa contra grupos inva
sores. Sus calles son angostas por estar disefiadas para el peatdn y -
uso de carretas tiradas por bestias, denotando una 1imiténte al futuro
para el desarrolio-econdmico de 1la ciudad, asf como para el comercio,

sistemas de produccién y gobierno, quien ‘es el que se encarga de esta-

(1) La historia construye la ciudad, Arthur Krn, Editorial Universita
ria, Buenos Aires, Arg. Cap. II, p. 14 a 16.
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blecer los cambios urbanos afectando su prespuésto y a las edificacio-,

nes. (1)

Transcurren los siglos y las necesidades del transporte guardan cierto
equilibrio hasta que 1lega la revolucion industrial, la cual motiva la
emigracion campo-ciudad, el incremento al suelo urbano con la genera -
cibn de la vivienda y el trabajo, reclamando lo anterior, la apertura

de nuevos espacios unidos por vialidades.

Con el crecimiento de la poblacién y de sus espacios, se generan los -
sistemas de traﬁsporte colectivo urbano, inicialmente significdndose -
en el tranvia tirado por bestias, despuéé por'él.motor eléctrico, el

uso de los motores de combustién interna y el hule, factores que hacen
exp1otar el trénsito, dand6 principio al congestionamiento vial urba -

no. (2)

Los medios de transporte usados desde el inicio de la civilizacion y
las necesidades del hombre, son: terrestre, fluvial, maritimo y, signi

ficativo de este siglo, el aéreo.

En el medio terrestre se usan el hombre por sf, las bestias, la carre-

ta, la calesa; posteriormente, con los nuevos descubrimientos de la -

(1) La historia construye la ciudad, Arthur Korn, Editorial Universi-
taria, Buenos Aires, Arg. Cap. II, p. 33

(2) George M. Smerk, Readings in urban transportation, Indiana Univer
sity Press, Blomington, London, 1968 p. 18,
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'e1ectricidéd. el tranvia, el trolebis, el metro; con el métor de combus
"ti6n interna: el tren, el omnibls, el automévil y el camién. En el me-
dio fluvial, las embarcaciones son de poco fondo, movidas por remos, ve
la,motor de vapor, motor de combustién interné y el rotorcraft que via-
Jja en un colchdn de aire a presidon, variando su forma, capacidad y velo

-cidad.

En el medio marftimo, al igual que el fluvial, varfa la profundidad del
fondo de las embarcaciones, su capacidad, asi como la velocidad de des-

plazamiento.

En el medio aéreo, en grado experimental y por placer meramente, con el
" uso de las corrientes diferenciales de temperatura, el planeador y el -
" globo; con motores de combustidn interna y retropropu]sién, los aeropla
nos de todos tipos y capacidades, agi como e} giricoptero y el helicop-

tero, atn en estudio y mejoramiento.

En 1a actualidad, en el medio terrestre, los transportes de pasajeros
usados en la ciudad pueden ser identificados como: particulares y pibli
" cos. En el primer caso sé usa como vehiculo principal el automdvil o
la camioana. E1 transporte piblico puede ser: el individual y como -
vehiculo el automdvil; e1 colectivo, que como vehiculo usa el omnibis,
el trolebis, el tranvia; y el masivo, con el uso del tren eléctrico so
bre o entre rieles con 1lanta de metal o hule, comunmente 1lamado me -

tro, o tren metropolitano.
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E) metro, exponente del transporte masivo, se céracteriza por ser el me
Jor medio por la gran cantidad de personas qué conducé en un tiempo cor
to. Usa una drea limitada dentro de la ciudad, circulando a nivel de

superficie, a sobrenivel y subterrdneamente, sin cahsar el congestiona-
miento de vehiculos, pero si el de personas en el acceso a sus termina-

les. (1)

El transporte'cqlectivo usa las mismas vialidédes ocupadas por el. véhi
culo particuiar y el servicio plblico de carga; transita por lTos mismos
carriles y a 1a velocidad que perﬁite el nimero de vehiculos que viajan
en ese momento. En ocasiones provoca el entorpecimiento del trdnsito,

cuando estacionan inadecuadamente el vehiculo en el éajén autorizado pa
ra este servicio. Tiene para su servicio rutas dentro de la ciudad o -

entre ciudades. (2)

E1 servicio individual es el que genera con méyor frecuencia el entorpe
cimiento vial, al subir o bajar pasaje en cualquier sitio a 1o largo de
la vialidad, cuando se estaciona o sale del cajon para incorporarse al

transito. (3).

E1 automdvil, como transportador de personas en su uso particular o de
alquiler individual, es el menor eficiente en cuanto a nimero, pero si

el mds flexible porque puede desplazarse con mayor facilidad en un sin

(1) Yy (2) George M. Smerk, Readings in urban transportation, Indiana
University Press, Blomington, London, 1968 p. 115.

(3) Ibid p. 148,
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ndmero de rutas, viajes y tiempo dentro y fuera de la ciudad. (1).

E1 congestionamiento vial se produce por el continuo acumulamiento de
personas o vehiculos en un mismo espacio y al mismo tiempo, efecto que
sucede en las vialidades de ciudades con gran crecimiento, a ciertas ho
ras'del,dié y en ciertos lugares. Lo anterior sucede a la hora de en-
trada y salida del trabajo o de la escuela, en espacios de‘estacionamieg
‘to y cruceros.de ferrocarril; también puede ser causados por desperfec
tos en el_sistema de semaforos, fendémenos atmosféricos;'arbitrariedad

de los conductores, vehiculos descompuestos, desff]es y peregrinacio -
nes, accidentes por impacto de vehfculos y/o atropellamiento a perso - -

nas. (2)

El congestionamieﬁto de una vialidad se manifesta'por la desacelera -

cidn paulatina del vehiculo, seguido de una Tentitud y permanente baja
~velocidad, hasta ocurrir el paro total del transito, seguido de arran
ques cortos y lentos, éfecto que motiva: concéntracién de humos conta
minantes, bakrera para los peatones, obstdculos visuales, irracibili- S
dad de conductores, impaciencia y desesperacidn de pasajeros, encarecj
miento del transporte y pdlizas de seguros, acortamiento de la vida -

vehicular, el aumento initil al consumo de combustibles y tiempo, asi | i

como la frecuencia'de accidentes. (3).

(1) George M. Smerk, Readings in urban transéortation, Indiana Univer
sity Press, Blomington, London, 1968, p. 148

(2) Ibid p. 71
(3) 1Ibid p. 76 a 82
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Las ciudades se desarrollan y crecen alrededor de herencias de trazos
de siglos anteriores. La explosi6n demogrifica genera y agudiza los -

problemas urbanos diariamente.

En esta época en que la ciudad ha alcanzado un gran desarrollo horizon
tal, los espacios de distintas funciones urbanas, se han dispersado por
% A.' la falta visionaria de las autoridades para génerar un orden de creci-
| miento; esto obliga al habitante a efectuar 1érgos recorridos afectan-

§ do su ingreso, aunado al consumo de tiempo que se torna hoy en un fac-

tor de alta importancia. La ciudad representa la estructura de clase

y fuerzas productivas.

La sociedad se racionaliza en funcidn de 1as necesidades econdmicas, -

; _ * identificando al hombre con el tipo de transporte que usa, 1a clase so
: ciél a que pertenece. La administracién municipal usualmente trata de
% ' solucionar el problema del transporte, ampliando las vialidades, cam -
biando el sentido del transito, o establece carriles preferenciales pa
P ra el transporte colectivo, siempre considerando el gorto tiempo de -
! A sus funciones y su capacidad presupuestal. La ciudad y sus necesida -

. des son para siempre, al igual que las demandas que genera el habitan-

te, el comercio, la produccién y los espacios 'de habitacidn, causas -
L. * que obligan 15 saturacion de las vialidades y los medios de transporte.
E1 habitante requiere de un medio efectivo cabél en tiempo, frecuencia,
L _ ntmero de viajes y red‘de abasto adecuado a la ciudad, para que minimice

E el uso del automévil, el mayor exponente del congestionamiento vial.
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Estamos conscientes de 10s problemas que causa diariamente el congestio
namiento vehicular que ahoga el funcionamiento normal de la ciudad, pro
blema que esti lejos de. solucionarse por ir en incremento paralelo al -

crecimiento urbano.

Las administraciones pdblicas darin soluciones paleativas al transporte
terrestre y jamas alcanzardn la solucidn tota} ante el demandante auto-

mévil que dia con dfa crece en tamafio y nimero.

Por todas las consideraciones expuestas y las diltimamente mencionadas,
aunado las vivencias del transporte terrestre, debemos de recurrir a -

un espacio urbano aln sin uso: el espacio aéreo. -

E1 aparato por utilizar es el heliciptero como medio de transporte co-
lectivo y para otros usos, estableciendo las bases de apoyo en tierra
con un tejido de rutas o corredores géreos sobre toda Ta ciudad con la

altimetria adecuada.

Sabemos que el servicio es rdpido y eficiente aunque selectivo por su

" costo actual, factor que se desvanece por la utilidad que presta al -

consumir menos tiempo para funcionarios piblicos o de empresas priva-

das, el hombre de negocioé, 1a salud, seguridad y vigilancia plblica.

Estamos en un periodo de velocidad en que el tiempo es un factor de -
alta importancia, como parte de la produccidn, el ingreso y el benefi

cio nacional.
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La flegibi]idad de operacion que tiene el helfcéptero es muy variada:
el uso en lo militar, lo comercial, la agricultura, l1a seguridad pibli
ca, la salud y en 1o privado como un medio de transportg eficiente, ya
que a partir de cualquier nivel de la tierra puede elevarse o aterrizar
sin exigir grandes superficies para.estas acciones, ademds de permitir

su desplazamiento en cualquier sentido o permanecer estdtico en vuelo

sobre un punto. (1)

EV helicdptero équipado con el sistema VTOL (Verticé] Take Off and -
Landing) soluciona las emergencias para el desplazamiento de personas
y equipo, apoyado por vehiculos en tierra, al colocar los helipuertos
como alimentadores de un sistema de transporte tanto'a los lugares de
urgencia para la salud, como a los que sean recomendables para la segu
ridad pablica, el uso comercial y los fines privados en los distintos

Tugares de la ciudad, incluyendo en la planeacidon &reas confinadas pa-

ra emergencias.

Debemos entender que este aparato afin se encuentra en su estado de in-

fancia y su crecimiento estard a la expectativa de nuevos descubrimien

- tos en-el campo técnico de 1a metalurgia, la fisica, las matemdticas,

la electrdnica y la aerodindmica, que dfa a dfa son elementos cambian-
tes cuyas tendencias apuntan a incrementar y mejorar su disefio, control,

estabilidad, versatilidad, propiedades mecanicas, comportamiento, efec

(1) Basic Helicopter Hand Book, Federal Aviation Administration Flight

Standards Service, AC 61-13B, Department of Transportation U.S.A.
1978, p. 1, 4
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tividad, liberacidén de contaminacion por emisiones de la combustion, vi

braciones, ruido, asi como potencia para la elevacion y velocidad de -
vuelo, factores que demandan una atencidn continua y vigorosa, para ha-

cerlo mds rentable, Util y perfecto.

En esta presentacidn se establece un método de andlisis para el sitio -
del helipuerto, considerando la conveniencia de describir la operacidn

del aparato y sus necesidades de espacio que por seguridad debe de tener.

Es importante conocer el comportamiento del helicdptero a fin de defi -
nir la planeacign adecuada para el sitio de la plataforma y no concep-
tuarla como una simple superficie de apoyo, aduciendo al helicdptero ca
pacidades y comportamiento de los que carece, ya que podemos incurrir -
en el error al dafiar a terceros en sus intereses y objetivos socioecond
mico-culturales, ocasionando perjuicios en sus propiedades, pertenen -

cias, costumbres y/o maneras de vivir.
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3. EL ESPACIO .

Al hablar del espacio, tendremos que conceptuarlo para nuestros propdsi
tos, exponiendo las siguientes definciones, aunque pueden existir otras.

enfocadas a otros campos: el espacio urbano, aéreo, aéreo urbano, con -

trolado, no controlado, continental, internacional, nacional, rutas, -

aerovias o corredores, control de drea, torre de control de aeropuerto,

y espacio aéreo del.helicéptero.
Espacio Urbano

El espacio urbano lo determinan las funciones que el hombre desarrolla

dentro de un asentamiento humano: habitar, trabajd, recrear y el trans

.porte; su dinamismo depende de los atractivos que ofrece, y crecerd en

el sentido vertical y horizontal,
Espacio Aéreo (1)

E1 espacio aéreo estd considerando, para la ciencia y arte de volar,
como un volumen que se inicia desde la altura de cualquier obstdculo -
natural o artificial sobre la superficie de la tierra, hasta el infi -

nito.

(1) Private Pilot Manual, Sanderson Books, Jeppesen & Co. E.U.A. p.
7-14 A 7-24
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Para 1a aeronavegacion se ha 1legado al acuerdo entre las naciones para
ejercer la autonomia en su espacio aéreo con el debido control para la

sequridad de sus habitantes.
Espacio Aéreo Urbano

Conceptuado hacia la meta de este trabajo, el espacio urbano queda suje
to a las disposiciones de la aeronavegacién y contendrd espacio aéreo -

controlado y no controlado.

E1 espacio aéreo urbano es el volumen formado directamente sobre el -
~ drea que ocupa la ciudad a partir del nivel superficial del suelo hasta
el infinito. Si la ciudad estd dentro de un’drea controlada tendrd su
| control de drea (CA) y ésta, limitard su altimetrfa hasta el nivel infe
rior del segmento correspondiente; si la ciudad tiene dentro de su drea
un aeroﬁuerto, tendré la torre de control de aeropuerto (TCA) y el espa
cio aéreo segmenfaré el volumen de la ciudad, o bien tendrd un drea no
controlada que puede ser toda la ciudad o en el caso de no existir cual

quiera de las limitantes de control.
Espacio Aéreo Controlado. (1)

E1 espacio’ aéreo controlado es el que tiene restricciones para el uso

de la aeronavegacion, obedeciendo las disposiciones reglamentarias de

(1) Private Pilot Manual, Sanderson Books, Jeppesen & Co. E.U.A. 1973
p. 7-14 A 7-24 :
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la nacion que la ejerza.

Estos espacios son: las aerovias, los controles de drea'y las torres de

control de aeropuertos.
Espacio Aéreo no Controlado (1)
El espacio aéreo no controlado, es aquel en que no existe restriccidn

para el uso por las aeronaves, aunque e] piloto ejerce las reglas de

seguridad.

~ Espacio Aéreo Continental (2)

E1 espacio aéreo continental, queda establecido entre los 1imites de -
cualquier continente de Ta tierra, y forma un volumen a partir de la al
tura de.cualquier‘obstéculo natural o artificial sobre la superficie,
hasta el infinitb. Estard controlado por los paises que ocupen 1a su-

perficie terrestre y mar territorial correspondiente en ese continente.
Espacio Aéreo Internacional (3)
E1 espacio aéreo internacional es aquél que es usado para el trdnsito

de aeronaves mediante convenio entre dos o mis naciones con fines de

relaciones de buena voluntad, el comercio y turismo entre las sobera-

(1), (2) y (3) Private Pilot Manual, Sanderson Books, Jeppesen & Co.
E.U.A, 1973. p. 7-14 A 7-24
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nfas y.sus ciudadanos. Estard conectado por aerovias determinadas entre
las naciones. Cualquier aeronave pedird autorizacién de penetrar a un
espacio extranjero antes de hacerlo, por ser espacio aéreo controlado

por cada pafs.
Espacio Aéreo Nacional (1)

E1 espacio aéreo nacional es el que estd compkendidq entre los limites
de una nacién d{rectamente desde cualquier nivel superficial que inclu
ye el derecho al mar hasta el infinito. Este espacio puede ser contro
lado: estard integrado por la red de aeroyias,'controles de derea y, -
controles de aeropuertos, con el fin de dar séguridad a la aeronavega-
cibn; el espacio no controlado existird fuera de los 1mites anterior-
mente descritos.

K

Espacio Aéreo para: Rutas Aéreas, Aerovias o Corredores Aéreos (2)

Este espacio aéreo estd establecido para el trénsito de la aeronave;
su volumen tiene un minimo de 700 pies s.n.m. mdximo hasta el infinito
"y una amplitud de ocho millas. Parte de un Control de Area a otro, o
bien desde un.Control de Torre de Aeropuerto g.otro 0 interrelaciona -

dos, con el fin de ofrecer seguridad en ruta para las aeronaves.

(1) y (2) Private Pilot Manual, Sanderson Books, Jeppesen & Co, E.U.A.
1973, p. 7-14 A 7-24
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Espacio Aéreo del Control de Area (CA) (1)

EY espacio aéreo del control de érea, es el que determina por seguridad
el organismo de la nacién correspondiente en asuntos aéreos para uso de

la aeronavegacidn, creando un volumen con la altimetria minima de 3,000

pies s.n.m., de vollmenes escalonados hasta 18,000 pies como altura ma-

xima, de caras paralelas a un drea superficial sobre la tierra, espacio

‘en que iniciard el control de cualquier aeronave que -penetre o intente

penetrar en esos vollmenes previa autorizacién del operador en turno,
comunicdndose el piloto por radio transmisor de su aeronave en ruta o
con anterioridad por el teléfono. Este control puede abarcar una o mds

ciudades y estar.en el aeropuerto que ofrezca mejores condiciones para

su establecimiento.
Espacio Aéreo de Torre de Control de Aeropuerfos (TcA) (2)

E1 espacio aéreo de tbrre de control de aeropuertos es un volumen cilin °
drico que tiéne por base un radio de cinco millas y una altitud de -
3,000 pies s.n.t. E1 operador establece los turnos de aterrizaje-des-
pegue de las aercnaves en vuelo y tierra hacia las pistas en usb; de -
acuerdo a la meteorologia local, definird el tipo de operacion del si-
tio en ese momento, pudiendo ser IFR 6 VFR.(3) Las aeronaves serdn con

troladas en su despegue inicial desde su base terminal por el operador

(1) y (2) Private Pilot Manual, Sanderson Books, Jeppesen & Co, E.U.A.
1973 p. 7-14 A 7-24

(3) Véase p. 10
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de la torre, después por CA local hasta la CA correspondiente y en el -

final por TCA hasta su aterrizaje.
Espacio Aéreo del Helicéptero (1)

EY espacio aéreo del helicépterc se inicia en-su nivel inferior a par-
tir de 150 pies de altura sobre el obstdculo ﬁatura] o artificial que
tenga sobre su ruta. Podrd usar los espacioslcontrqlados o no controla
dos con las adto}izaciones previas reglamentarias. Generalmente opera

en el espacio urbano.
Rutas de aproximacidn para Helicdptero (2) (3)

Todos los helipuertos deberdn de coﬁtar'con un minimo de dos.rutas de

aproximacion que pueden ser de entrada recta o en‘éngulo de 90° 6 135°
después de mantener una distancia de 300 pies de la orilla de ia plata
forma. Para establecer las rutas de aproximacidén, es indispensable -

que no exista algiin obstdculo arriba del nivel de plataforma,

* La ruta estd comprendida en un poligono espacial regular de altura va-
riable formado por el drea de aproximacion a]lcentro y lateralmente -

por las dreas de transicién.

(1) Private Pilot Manual, Sanderson Books, Jeppesen & Co, E.U.A. 1973
p. 7-14 A 7-24

(2) Manual de Aerddromos, Helipuertos Parte 6, Doc 7920-an/865, Organi
zacidén de Aviacidn Civil Internacional, Quebec, Canadd 1971, Cap.
I, p. 2 a 21. -

(3) Vedse p. 3.7
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La planta del poligono es de forma rectangular con una amplitud de ‘500
pies en cabeceras paralelas a plataforma y una longitud de 4,000 pies

a la entrada de aproximacion para V F R y 9,800 pies para I F R.

Los segmentos de las dreas de transicidn obedecen a un tridngulo rectdn -
gulo de medidas variables en funcién de la plataforma, ya que su hipo-

tenusa parte de este extremo para terminar en la cabecera de entrada -

de aproximacidn a los 150 pies del eje central de esa &rea.

En el extremo vert1ca1 de 1la base del drea de trans1c1on tendrd una -

altura equivalente al 50% de 75 m menos la m1tad de 1a med1da de la

plataforma.

E1 drea de aproximacion tiene una inclinacion del 12.5% en la longitud

de 4,000 pies con forma de trapecio para operacién V F R.
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4. CLASIFICACION DE HELIPUERTOS

Existen dos clases de helipuertos: los autorizados y los no autorizados.
Helipuertos Autorizados (1)

Los helipuertos que se ubiquen fuera de los aeropuerfos, podrdn ser cons
truidos en el suelo osobre las azoteas de edificios siempre y cuando -
reinan las condiciones sobre rutas, dimension del aparato, de acuerdo

al destino de uso, asf como 1os requisitoé de ingenierfa, sefializacidn,

{luminacion y seguridad expresado en reglamentos.

Los helipuertos pueden ser de dos tipos: autorizados por reglamento y
autorizados para emergencias. Los primeros cumplirdn con los reglamen
tos, mientras que los segundos serdn usados exclusivamente para ese -

servicio de seguridad, cumpliendo con parte de lo reglamentado. (2)

. Los helipuertos se establecen de acuerdo al destino del uso dentro de
la'urbe, y son de tres tipos: civiles, servicio de sequridad y para -

emergencias.

(1) Heliport Design Guide, Advisory Circular 150/5390-IB. Department
of Transportation, Federal Aviation Administration E.U.A. 1977
p. 23 a 29.

(2) Véase p. 6.5
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1.

Civiles :
1.1 Comercial para el transporte de pasajeros, carga, uso en la

agricultura o construccion.

1.2 Privado, que transportard carga pasajeros.uso en la agricul .

tura, o construccidn.
Servicios Piblicos y de seguridad.
2.1  Servicios de vigilancia policiaca.

Urgencia por accidentes, por incendio,

2.2 Servicios de salud, para urgencias médicas, equipo de la me

dicina, personal médico, personal administrativo.
2.3 Militar, para las Fuerzas Armadas Nacionales.

Emergencia

Para ese uso, para cualquier aparato o servicio en vuelo.

Helipuertos de Emergencia (1)

Tanto los servicios para la seguridad como para la salud podrdn usar

los helipuertos de emergencia con mayor frecuencia; los primeros po-

drén ser ubicados lo mis prdximo a los puntos y zonas urbanas de con

(1)

Véase p. 6.5

4.1



T

_pos deportivos, canchas, parques y jardines, patios de escuela, campos

- EV helipuerto para el uso privado podrd tener su plataforma en el lugar

flicto vial, alta criminalidad, siniestros; necesariamente deberdn contar
con el apoyo de los vehiculos de tierra, o bien, estardn 1oca1izadés 50
bre 1a azotea de edificios qué tengan la facilidad de transporte verti-
cal hasta ese nivel, o a nivel del suelo bajo minimos de seguridad {1)
del espacio de aproximacidn: iluminacién, seﬁa]amiento, ingenieria y -

con la accesibilidad del piblico controlada: estos eépacios abiertos pqé

den ser: estacionamientos piblicos de centros comerciales, estadios, cam

de agricu]tdra, y en general en cualquier sitio.despejado de obstdculos

con una superficie minima de 30 x 50 m.

Helipuerfos Civiles

Privado

elegido por su propietario, siempre que cumpla con los requisitos regla

mentarios: de rutas, tamafio, peso, operacidn, limitantes de elevacidn,

sefialamiento y 1o demds establecido en reglamentos.

Comercial

E1 helipuerto comercial podrd establecerse después de un estudio de -

prefactibilidad: investigacién del mercado, plan de inversidn, costo

(1) véase p. 6.5
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beneficio, ruta critica, presupuestos, y demds elementos que sefialara

las zonas dentro de la urbe como puntos de demanda.

_ Estas zonas enfocadas y apoyadas con la inveétigaciﬁn de origen y desti
no de pasajeros, nivel economico de l1a demanda, comercios, empresas pri
vadas, descentralizacion y gubernamentales, determinardn su universo co
mercial, asi como el aparato de acuerdo al nimero de pasajeros, consu-
mos, manten{miento, costos de operacidn, frecuencia de Qiajes desde los
puntos.de origen hasta el aeropuerto o bien, la combinacidn de ruta to

cando varios helipuertos antes que el final.

E1 uso del helicoptero como transporte comercial es bastante atractivo,

por el costo pasajero/minuto de vuelo.
Helipuertos para servicios pGblicos y de seguridad

Los servicios de seguridad, estardn convenientemente divididos en cua-
tro acciones urbanas: la salud, la policfa, los bomberos y fuerzas ar-

madas.
PolicTa

~Los helipuertos para la policia, eétaré encargada en la vigilancia y
prevencidn de seguridad, asi como del trdnsito que circula por las -
principafes vialidades, auxiliada por el equipo de tierra que reporta-
rdé los accidentes que requieran los servicids de urgencia y efectuard

el descenso y ascenso cercano al lugar del accidente con las previsio-
. L 9
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nes de seguridad aérea (obstdculos verticales, horizontales, vientos, etc.)

necesarias en esas operaciones, a fin de apoyar al traumatizado a su lugar
de urgencia hospitalaria, o bien se conunicaré el apoyo. terrestre por la
frecuencia autorizada directamente con el aparato ambulancia aérea espe-

cialmente equipado con el personal y medicamentos, con el fin de que in-

‘mediatamente inicie el tratamiento, E1 Helipuerto podrd construirse en

la azotea del edificio o sobre el piso de cada delegacién, como apoyo al

servicio que Presta a la Seguridad.

Bomberos

Serd para ese uso con la posibilidad de transportar equipo retardante

del fuego, asi como el personal especializado de esa corporacién, o au-

xiliando a Jos ocupantes de un edificio para su desalojo. La ubicacidn

estard en la azotea del edificio o en el suelo permitiéndosele la posi-

bilidad'que reuna los requisitos de emergencia.

La Salud

Un helipuerto para la salud, atenderd las demandas de urgencias: trau-

matoifgicas, cardiacas, ginecoobstetras, asi como el transporte de me-

dicamentos, personal médico y personal de alta jerarquia administrati-

va. Es conveniente ubicar Ta plataforma sobre el edificio de mayor de
manda dentro de un conjunto de edificios para. la salud, asi como en -

los Hospitales Generales de Zonainstaladosenla urbe y los de alta es-
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pecialidad individualmente o bien, establecer el helipuerto en un punto
central dentro de un conjunto de la medicina (1), que reuna los requi-
sitos de apoyo para el transporte directo a su destino o auxiliado con

1a ambulancia, ademds del elevador y escaleras.

Como. apoyo a los Hospitales Generales de Zona y Centros de la Medicina,

se pueden establecer los helipuertos en las Clinicas de Corisul ta Exter

.na, con los requisitos reglamentarios.

E1 uso dei helicdptero como apoyo al avidn-ambulancia que transporta -
enfermos para concentrarlos a un centro de la medicina, participard -
con alta.efectividad, y de igual manera, actuard en las zonas ﬁargina-
das que no cuentan con una pista aérea para aeroplano, esta vez como

alimentador del avidn-ambulancia.

‘Militares

Los helipuertos militares se establecen en las bases aéreas de este ti
po. Por necesidades de la seguridad nacional, podrdn hacer uso de -
cualquier helipuerto o drea confinada cuando asi se requiera.

Helipuertos no autorizados

Los helipuertos no autorizados son aquéllos sitios que no cumplen con

(1) Vvéase p. 7.0
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las condiciones reglamentarias en uno o mds de sus articulos, o su,ubi
cacion implica una operacidn peligrosa, identificada generalmente en -
zonas de alta confinacion (1), o se ha omitido el trdmite de autoriza

ciobn (2) ante 1a DGA C.
Dimensionamiento de las Plataformas

‘Las plataformas varian en dimensiones en funcidn de 1a longitud total

del helicdptero. (3)

La Tongitud total se entenders que es la medida que tiene el helicép-
tero desde el extremo del rotor horizontal estacionado y paralelo al
fuselaje hasta el rotor vertical de direccidn colocado en sentido ho

rizontal. (4)

" Las plataformas privadas y de servicios de seguridad para helicdpte-
ros menores de 6,000 1bs. se recomiendan que tengan como minimo 1.5
veces la longitud del aparato; para uso comercial con aparatos mayo -

res a 6,000 1bs. debera ser dos veces esa medida.

En caso de que el helipuerto se localice en barlovento de Tos vientos

(1) Vvease p. 5.6
(2) Véase p. 5.2

(3) Manual de Aérodromos, Helipuertos Parte 6, Doc 7920-an/865. Or-
ganizacién de Aviacidn Civil Internacional, Quebec, Canadd 1971
p. 6-3

(4) 1Ibid p. 6-3
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reinantes, debera incrementarse, segiin el casc, a 2 veces y 2.5 veces la

dimens%én Tongitudinal del aparato. (1)

De igual manera sucede cuando se sitiie en una zona topogrdfica que pueda
generar un incremento a la velocidad del viento reinante. (Efecto Ventu

i p.5.10) !

Ademds de consultar con el fabricante del aparato, debido a la densidad

del aire seglin la altura para que haga las recomendaciones sobre las me

didas de 1a plataforma. La consulta con el Piloto de esta aeronave pue
de ser Gtil, aunque nunca determinante, ya que debido a su experiencia
puede situar el helipuerto en un sitio peligroso (dreas confinadas) (2)

que no cumpla con las disposiciones de Seguridad;
Instalaciones (3)

Las instalaciones con gue debe de contar 1a base del helipuerto son las ' i

siguientes: hangar, taller de mantenimientc, oficinas administrativas,

sala de pilotos, aula de instruccidn, servicios sanitarios, estaciona-
miento para automiviles, calle de carreteo y plataformas, variando es-
tas dimensiones en funcion del tamaiio, nimero de aparatds, peso, fre -
cuéncia de operacifn, ademis de tener la facilidad de rutas para el -

despegue y aterrizaje.

(1) Manual de Aerodromos, Helipuertos Parte 6, Doc 7920-an/865, Orga

nizacidn de Aviacién Civil Internacional, Quebec, Canada 1971 p.6-14 i
(2) Véase p.5.6° ;

(3) Heliport Design Guide, Advisory Circular 150/5390-1B, Department
of Transportation, Federal Aviation Administration, E.U.A. 1977
p. 2.6
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La base de operaciones, dependiendo del pais, generalmente se ubica en
el aeropuerto civil militar, en su caso, aunque en el uso privado puede
tener su propia base en algln sitio, con la autorizacifn legal corres -

pondiente.
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5. EL HELICOPTERO

Funcionamiento (1)

EIementalmente, el helicoptero es un aparato que consta de una cabina
de mando, cabina de motor, fuselaje, rotores horizontal y vertical, -
control ‘de profundidad y direccion. La cabina de mando, estd disefiada
aerodindmicamente para que oponga la menor resistencia a la penetracidn
dentro de la masa de aire y estard equipada con el sistema de mando, -
asi como con el equipo dé vuelo: altimetro, tacémetro del motor, coor-
dinador de vuelta, mandmetro para la presidn de aceite, medidores de:
- combustible, termgmetros, aire exterior e inferior, aceite, tacdmetro
de hélice, indicador de dngulo de ataque, ademés del equipo auxiliar -
de vuelo: brijulas magnética y giroscopica, omnidireccional, localiza-
dor automitico de vuelo, radio transmisor-receptor, fusibles eléctri -
coS, cohtro]es de iluminacidn interior-exteridr, arrancador, y demds
aparatos eléctricos, control de profundidad y direccidn, estabilizado-
res, todo con disefio ergondmico para la facilidad del piloto. En su
parte posterior puede tener la cabina o el compartimiento del motor; -
en el fusélaje se anexa el control de profundidad activadoe por los pe-

dales y el rotor de direccidon, controlado desde la cabina de mando por

(1) Basic Helicopter Hank Book, Federal Aviation Administration Flight

Standards Service, AC 61-13B, Department of Transportation U.S.A.
1978 Gap. 4, p. 23.
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medio del bastén direccional y el control de las aspas horizontales -
que gobernard el Engulo de ataque auxiliado por la inyeccidn del combus

tible al motor que regird la actitud y comportamiento del aparato.

La temminologia (1) de vuelo usual serd asociada con la actitud y el
comportamiento del aspa, 11amado estado neutro, cuando ésta gira en el
sentido horizontal, sin establecer variaci6n en su posicidn; en el ins
tante que cambia el aspa su dngulo de ataque, serd presion negativa, -
cuando el viento es ejercido hacia abajo, usando esta actitud en el -
ascenso o para mgntener en un solo punto; el angulo de ataque se accio
na por el bastdn lateral de inclinacién-aceleracidn invierte su avance
horizontal. Estas actitudes estardn coordinadas por el timén de profun
didad movido por los pedales y el rotor de cola, que es accionado por
el Bastén motivando la direccidn derechg-izquierda, auxiliado por el -
control latera) al de inclinacion-aceleracion del motor. E1 dngulo de
ataque '(2) es .la inclinacién gue toma la cuerda de la seccidn alar

de 1a hélice, respecto a la horizontal del viento relativo que impacta.

La cuerda de la seccién.a]ar, es la distancia existente entre los bor- .

des de en;rada y salida de ese perfil.

{1) Daniel 0. Dommasch, Elements of Propeller and Helicopter Rerodyna
mics, Sir Isaac Pitman & Sons, LTD, London 1953 Cap. 4 p. 88 .

(2) M. S. RICE, Handbook of Airfoil Sections for Light Aircraft, Avia

tion Publications, Appleton Winsconsin, E. U. A, 1971 Seccidn B,
p.- 1 all. )
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Un perfil o seccion alar (1), es la figura géométrica aerodindmica -
que tiene en corte una hélice o ala; para el caso de 1a hélice rotor
horizontal, serd el tipp simétrico probados, corregidos y registrados
por 1a N A C A (National Advisory Committe for Aeronaut%cs) hoy NASA
(National Aeronautics and Space Administration); el rotor vertical de

direccion, es de perfil Clark "y" autorizado por Ta NASA .

Estos perfiles han probado ser los mds aceptados internacionalmente por

sus caracteristicas de eficiencia.
Limitantes

Las limitaciones que tiene un helicdptero varian por la potencia del mo
tor, perfil alar, 1ongitud.de aspas 1lamadas también palas, tren de -
aferrizaje, peso total, capacidad de cohbustib1e,'aparatos péra la na-
vegaciéﬁ aérea, asi como los elementos meteoroldgicos (2): 1luvia; -
granizo, niebla, techo, re]émpagos,'tierra, humos, densidad del aire,
presidn barbmétrica, nubes, humedad relativa, vientos,visibilidad; sin
duda alguna el fuselaje participa importantemente en el disefio de aero

dinamicidad, la ruta al destino final y tipo de uso del‘aparato.

E1 comportamiento de un helicéptero (3) varfa segln la potencia del -

motor, algunos de ellos (girocdpteros) efectdan un corto recorrido antes

(1) y (2) Comercial Pilot Manual Sanderson Books Jeppesen & Co, E.U.A.
1973 Seccidn C p. 2 a 33.

(3) Daniel O. Dommasch, Elements of Propeller and Helicopter Ae
rodynamics, Sir Isaac Pitman & Sons, LTD, London 1953, Cap.
6 p. 147.
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de elevarse al igual que al aterrizar, exigieddo una pista mas o menos
de 50 m. 1ibre de obstdculos en cabeceras y un tren de aterrizaje con

‘neumdticos. La cabecera de una pista es el principio o final de ella.

Los aparatos de mayor potencia usan.motor de turbina y estdn equipados
para uso VTOL (Vertical Take Off and Landing) requiriendo un minimo de
superficie como plataforma con drea suficiente (drea confinada) para -
que el efecto negativo o de tierra actuado pof la seccion alar del ro-
tor horizontal, sostenga en actitud descendente a ascendente al apara-

to en vuelo, siempre de frente contra el viento. (Fig.2,3,4 y 5)

EY equipo de soporte auxiliar para el aterrizaje.permitiré una accion
suave o brusca sobre el sitio, al variar su uso para el agua equipado
por medio de flotadores, y.provisto'de neumiticos o patines, para el

apoyo en tierra, pudiendo estos ser fijbs o retractiles.

La seccibn alar de la hélice, asi cdmo su longitud, limitan el techo
(1) de 1a nave (altura mdxima) por la densidad de altitud que afectan
a los coeficientes de arrastre, levantamiento, presidn, relacién arrag

. tre-lgvantamiento, vibracion de puntas de las palas horizontales.

(1) Basic Helicopter Hand Book, Federal Aviation Administration Flight
Standards Service, AC 61~13B, Department of Transportation U.S.A.
1978 Cap. 12 p. 101. ‘
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' Areas'Confinadas

E1 drea confinada (1) es aquella en que la operacién de aterrizaje-des
pegue del helicoptero se encuentra limitada en alguna direccion debido
al terreno o la presencia de obstdculos naturales o hechos por el hom-
bre, por ejemplo, un claro en un bosque 0 parque, una calle, un camino,
una vialidad, una azotea de un edificio, un claro entre edificios, pos

tes y alambres de transmision de electricidad o telefonia, etc.

Las turbulencias superficiales son causadas por las barreras naturales
o artificiales que se encuentran sobre la superficie de la tierra, impi
diendo o interfiriendo a la fluidez suave y natural del viento. Esa -
interferencia es transmitida a niveles superiores que comprimen las -
distintas capas de velocidad del viento pero con menor intensidad, (2)

como se muestra en la fig. 6 y 7,

Las turbulencias fuertes siempre estardn en alturas menores de 1,000 -
pies la superficie; las velocidades del viento y la informacidn de nu-
bes es dada por C. A. a cada 5,000 pies sobre el nivel del suelo con -

referencia s.n.m. (3)

Los vientos rafagados (4) son generados por el cambio de humedad su-

perficial, intensidad de radiaci6n del sol, la inclinacion de la tie-

(1) Daniel 0. Dommasch, Elements of Propeller and Helicopter Acrodyna
mics, Sir Isaac

{(2), (3) v (4) Basic Helicopter Hand Book, Federal Aviation Administra
tion Flight Standards Scrvice, AC 61-13B, Department of Transporta
tion U.S.A. 1978, Cap. 12, p. 101 a 103.
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rra y el viaje de las masas de aire que giran sobre el giobo, efecto -
Corfolis. intensificados por obstdculos naturales o artificiales super
ficiales, impredicibles en sus intensidades y origen indefinido pero
de gran efecto de peligrosidad para el heliciptero que viaja a velocida
des y bajas alturas, por ejemplo, al aterrizar o antes de permanecer so
bre un punto, situaciones altamente dificiles de sensibilizarse por el

piloto y que puedan desplomar el aparato. (Fig. 6y 7)

Las turbulencias, por el contrario de los vientos rafagados, pueden ser
sentidas o anticipadas por el piloto, ya que existe informacién experi
mentada por otros; las turbulencias existen principalmente cercanas al
suelo con 1a misma direccién del viento; a barlovento de los érboles,
montes, cerros, o de cualquier obstruccidn, su tamafio serd casi del mis
mo volumen del obstdculo y su velocidad serd ligeramente mayor a la -

del viento. (Fig. 6y 7) .

Los vientos incrementan su velocidad cuando pasan entre superficies ver
ticales, generando un efecto venturi, asociado al principioc del Fisico

Daniel Bernoulli. (Fig. 8)

Las turbulencias en su roce superficial con los obstdculos naturales y
artificiales pueden ser previstas analiticamente, {1) o someter Ta ma

queta en un tunel de viento para que nos reporte su compartimiento y

(1) cCarlos Ordéiiez Romero Robledo, Acrodindmica, Unidn Tipogréfica,
Editorial Hispanoamericana México 1962. Tomo I, p. 66 a 100; To
mo II p. 50 a 56.
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el estudio especifico sobre el sitio seleccionado; para ésto se deberd
contar con 1a informacidn de orientacidén de los vientos reinantes y su
velocidad, al igual que los dominantes, y colocar la maqueta en sus di-

recciones para obtener los resultados.

Los drboles son excelentes indicadores de los vientos reinantes porque

manifiestan una deformacion en su crecimiento hacia sotavento.

En las dreas confinadas generalmente el helicéptero 11eva un dngulo agu
do para el ascenso o descenso de la plataforma o sitio, lugar en que el
aparato es afectado por la densidad del aire, la direccidon, temperatura
y velocidad del viento, causas que pueden generar una burbuja en la 11
nea de combustible, consecuentemente la falla de potencia del motor y
aunada la turbulencia y vacios provocada por obstdculos naturales y/o
artificiales, pueden causar resu}tados catastréficos. La pericia del
piloto puede prever lo antes mencionade, pero no podrd evitar los efec

tos metereolégicos. (Fig. 8)
Los errores de planeaciin del sitio, algunas veces cuestan la vida, -
otras solo dafios a la aeronave, y los mds, la pérdida de vidas, aparato

y dafios a terceros, valor excelso a la imperfeccién del hombre.

Contaminacion

La contaminacién amhiental que producen las aeronaves son por la com-

bustion y el ruido.
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S

Los motores usados en la aviacidn consumen derivados del petréleo 1lama
dos gas avion, de distinta graduacion de octanaje; generalmente, la dig'
posicion de los cilindros de los motores es horizontal, aunque existen
de los tipos vertical y radial. La produccion de emisiones son compara
tivamente de 1a misma cantidad que l1os usados por vehiculos terrestres

de 1a misma magnitud.

Los motores de reaccidn usan el derivado del petréleo denominado turbo
siné. producto muy cercano a la categoria del diesel. Ambos productos
son muy volatiles una vez consumidos, y se¢ desprecia 1a contaminacicn

que generan los motores de las aeronaves por el nimero tan bajo de -

ellas que transitan, asi como por 1a altura que 1levan y el medio de

disipacién en que viajan, quedando sujetas a la velocidad del viento.

E1 principal contaminante ambiental del helicoptero es el ruido produ-
cido por las aspas, aunque también se puede despreciar por ser de baja
ondulacién y noc lesionar el oido del hombre; sin embargo, los efectos

que por vibracidn pueden causar éstas sobre superficies de vidrios, si
pueden ser peligrosos, al destruir este material la vibracidn del aire
que estd en contacto con las ventanas cuando se encuentran cercanas al

helipuerto o en ruta.

Ayudas para la navegacibn aérea.

Las ayudas para la navegacién aérea (1) estardn en funcién del equi

(1) Comercial Pilot Manual Sanderson Books Jeppesen & Co, E. U. A.
1973 cap. 4, p. 4-1
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‘po apropiado: Automatic Directional finder ( A D F), Very High Frequency

Omnidirectional Range, { V 0 R ) Distance Measuring Equipment (D M E),
radio transmisor-receptor, transponder, radar, faros para iluminacién,
reglamentando éstos, el tipo de aeropuerto regente en la ciudad y desti
no final de aterrizaje.

Versatilidad (1)

El helicdptero es un aparato de alta maniobrabilidad, ya que puede ascen
der y descender verticalmente y avanzar a una misma altura o en angulo

horizontal o ascendente o permanecer estatico sobre un punto.

E1 nivel de operacidn en vuelo puede iniciarse desde una altura minima
sobre cualquier punto de la tierra o el agua, hasta 13,000 pies s.n.m.
como 1imite actual dptimo aerodindmico de palas. En un futuro, este -

1imite serd mayor. (2)

E1 tipo de operacidon reglamentaria, serd en condiciones de visibilidad
(V F R) o en condicién de instrumentos {I F R) dependiendo de la meteg -

rologia prevalecientes a nivel local y en ruta.

El helicdptero tipo VIOL inicialmente se elevard directamente sobre el

punto de despegue y despuds cambiard su actitud ascencional y de direc

(1) Daniel O Dommasch, Elements of Propeller and Helicopter Acrodyna-
mics, Sir Isaac Pitman & Sons, LTD, London 1953, Cap. VII y IZ

(2) Véase p. 2.7
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“cién (1); para su aterrizaje, (2) entrard por el eje Je ruta o desde

el drea de transicidn con una baja velocidad hasta el punto de contacto
central del helipuerto, permaneciendo sobre éste brevemente y descenderd
desde esa baja altura con una actitud lenta para posarse suavemente en

la plataforma. Esta accifn se realiza simpre contra el viento. (3)

(1) vVéase fig. 2 y 3
(2) Vvéase fig. 4y 5

(3) Manual de Aerodromos, Helipuertos Parte 6, Doc 7920-an/865. Or-
ganizacidén de Aviacién Civil Internacional, Quebec, Canadid 1971
p. 6-2.
Heliport Design Guide, Advisory Circular 150/5390-1B. Department
of Transportation, Federal Aviation Administration E. U. A. 1977
cap. 1, p. 3.




6. METODO PARA EL ANALISIS DEL SITIO

E1 método que he aplicado para determinar el sitio para los helipuer -

tos, es como sigue en continua consulta de reglamentos de 1a 0ACI y -

+ FAA y usando la matriz de la p. 6.8 y 7.4.

1. Conocer las caracteristicas del helipuerto por el uso, si es tipo

civil o pliblico y seguridad.
2. Saber el tipo de operacidn: VFR o IFR.

3. Conocer las caracteristicas del aparato: dimensiones, peso, tipo

de tren de aterrizaje, 1imite de cielo, comportamiento de aspas y
sus especificaciones en general, con el fin de dimensionar la pla-
taforma y contar con la informacidn para los requerimientos: estruc
turales, sefializacidén, iluminaci6n, proteccidn contra incendio y -

comunicacion,

4, Visitar el Tugar propuesto para definir 1a Tocalizacién de la pla-
taforma a nivel del suelo o en azotea del edificio, debido a: las
posibles rutas, obstdculos, direccidn del viento, efecto por aspas,
requerimientos de afectaciones al edificio, confort para el pasaje

ro, ayuda de tierra, posibilidades estructurales.
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5. Por lo descrito anteriormente, podemos definir dimensién de la pla

.tafonna y las alternativas para el sitio. Dentro de un conjunto

de edificios, las alternativas para ubicar el helipuerto pueden ser
varias, conviniendo un andlisis evaluativo de cada uno de los sitios,
usando para ésto y como directriz, la matriz de la pdgina 6.8 ¥ 7.4 en
que se establecen los factores de juicio y un valor de ponderacidn
para cada uno de ellos. De la sumatoria, tendremos el valor ponde
rado y consecuentemente habfemos definido 1a.ubicac16n mis adecua-
da. Se procede a consultar la capacidad de carga del lugar, la po
sibilidad constructiva y costo de inversiGn aproximado; de las Cog
sideraciones anteriores se podrd decidir la continuidad con el pro

yecto o buscar otro sitio.

6. Con la carta topogrdfica publicada por DETENAL, o cualquier infor-

macion similar, establecemos el drea por analizar de acuerdo al ti

po de operacin VFR o IFR.

7. E1 uso de fotografias aéreas en par estereoscopico nos auxilian pa
ra localizar y sefialar los obstdculos dentro del area, y posterior
mente estableceremos las posibles alternativas de rutas de aproxi-

; macion, sin que sean definitivas.

8. La informacion de obstdculos dentro del drea de andlisis es de al-

ta importancia porque serd usada para definir el trazo de rutas de

aproximacion. Este reporte deberd tener la expresion gréfica de

cada obstdculo sobre un plano de la ciudad, con la altimetria re-
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ferida s.n.m. desde su base y altura mdxima, descrita en una memoria.
El estudio altimetrio se puede efectuar por fotointerpretacién pero
verificando en tierra, si se cuenta con el personal y equipo espe-
cializado, o bien, contratando una compafifa. En algunas ocasiones
se podrd prescindir de este estudio, dada la altura del sitio, cum-
pliendo este requisito conlas fotografias a 360° desde el centro de
la futura plataforma, identificando cada fotografia con la orienta-

cién magnética.
9, Con el estudio altimétrico se trazan las rutas a partir de la ori-
11a de la plataforma con la distancia horizontal requerida de acuer

do al tipo de operacidn del helipuerto.

10. Preparar los documentos para el trdmite del helipuerto, de acuerdo

al listado altimétrico.

Documentos para tramitar un helipuerto

I. Fotografia aérea a escala 1:5 000 y escala grdfica, como minimo,
que sefiale la zona por analizar con un radio de acuerdo a su ope-
racion VFR o IFR a partir del sitio, identificando :

1. Zona o mancha urbana.

2. Comunicacidn por carretera y/o férrea
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Ubieacion del helipuerto.

Lineas de transmision eléctrica, telefdnica.

Obstdculos arriba del nivel de plataforma, con referencia de altura,
desde su inicio hasta su término, en pies sobre el nivel del mar y
equivalencia,

Orientacion al norte magnético.

Area de andlisis.

Zona de estudio para las alternativas de rutas.

Vientos reinantes.

A escala Mayor :

10. Curvas de nivel, referidas a S N M, en pies.

11.

12.

Rutas con referencia de orientacidn, rumbo magnético en su eje.

Ubicacidn del helipuerto con altura s.n.m. en pies y coordenadas

geogrificas,
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13,

11.

Fotografias a nivel de plataforma a cada eje de aproximacién con

rumbo magnético de la ruta, anotado al reverso.

Disefio del helipuerto: operacion VF Ro I FR

Tipo y caracteristicas del helicdptero.

Planta con dimensiones paré su ubicacidn en conjunto (sitio).
Cortes por p]atafbrma con informacion altimétrica.
Especificaciones :

. Compactacidn
. Carpeta, espesor, dimensiones, resistencia
. Sehalamiento
. Cono de viento
. DNuminacion
. Acceso por tierra
Dispositivos contra incendio

. Revisidon de la estructura del edificio
Rutas aéreas de aproximacién para VF R o I F R que incluya el

eje inicial de apoyo con los datos de altura, rumbos y coordeng-

das geograficas.
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6. Memoria de cdlculo y planos constructivos y de detalle.

7. Planos eléctricos y cdlculos.

8. Equipo de telecomunicacion y ayuda electrénica (el equipo electrdni

co se acompafard para operacién IFR con todos los datos).

9, Para operacién I F R todo 1o anterior incrementando los estudios

para rutas directas a plataforma en un drea de 3,000 m de radio.

10, E1 trazo de los patrones I F R tendrd un eje de.3,000 m. a partir
de la plataforma, sin variar 1a inclinacion o dimensiones de cabe-
cera para el drea de aproximacidn.

Helipuertos de emergencia

Requisitos Minimos.

- Investigar las caracteristicas del helipuerto mayor en la zona.

En tierra o dreas confinadas :

1. Plataforma con dimensiones de 30 x 30 m. libre de obstdculos verti

cales, horizontales o en la superficie,

2, Llas rutas de acceso con una longitud de 50 m. a la cabecera de pla
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5.

En

taforma, con un dngulo de descenso-ascenso de 40° Tibre de obstdcu
Tos verticales y horizontales en el patron. Deberd contar con dos

rutas de acceso.

La plataforma orjentada a sotavento, cuando se encuentra entre el

nivel del suelo entre dos cuerpos de altura menor a 10 m.

\

Deberd contar con el sefialamiento reglamentario, asi como la ilumi

nacion correspondiente para uso nocturno o bajo minimos V F R.

Tendrd acceso limitado y controlado en tierra..

Contard con capacidad de carga minima que soporte el helicdptero -
mayor en la zona; la superficie deberd ser rugosa y con pendiente
del 2% hacia el exterior a partir del centro.

Azoteas de Edificios :

Acceso controlado por escalera o elevador hasta el nivel de plata

forma.

Sefializacidn reglamentaria ast como iluminacidn para uso nocturno

o bajo minimos V F R,

E1 edificio deberd contar con una superficie libre de obstéculos
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ORI,

de 22 x 22 m. correspondiendo una plataforma de apoyo de 5 x 5 m.
y una carga minima que soporte al helicéptero mayor en la zona la
superficie deberd ser rugosa y con una pendiente del 2% hacia el

exterior a partir del centro.

Contard con dos rutas de acceso con un dngulo de aproximacidn de

40°.
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7. EJEMPLO DE ANALISIS PA?A EL SERVICIC DE LA
SALUD EN UN CONJUNTO DE EDIFICIOS

Ejemplo
Centro Médico La Raza

La visita al conjunto (1) para investigar el estado de los edificios,
plazas, jardines y el drea en general nos mueztra los obstdculos proba
bles del area ¥ en azoteas, obteniendo que, situar el helipuerto a ni-
vel del piso era imposiblie por la saturacion edilicia, asi comu por
los elementos verticales en plazas: drboles, postes para iluminacién y

1inea de transmisidn periférica aledana. {(Arca confinada)

Por las medidas del aparato se determing la diménsién de Ta plataforma
y se eligieron como posibles tres sitios para enfocar el estudio, to -
mandc en cuenta las probables rutas para cada lugar, la capacidad es -
tructural, vientos, turbulencias probables, afectaciones a edificios,
debido a1 ruido y vibracién, tipo de viaje de la del enfermo hasta la
ambulancia y ademds factores que se mencionan en la matriz uno, {2)
dando un valor de ponderacidn con el fin de obtener la evaluacidn del

sitio. (3).

{1) Vecése p.
(2) Vvéase p.
(3) Véase p.

-~ Oy
oW
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E1 uso de la fotografia aérea en par estereoscopico (1), permitié ana-

-Jizar el 8rea para establecer la posibilidad de rutas entre los obstd-

culos en un radio mayor a 3000 m., ya que se podria operar el helipuer

to para 1 F R,

E1 edificio seleccionado en este conjunto (2), presenta dos posibilida
des para ubicar el helipuerto, por lo que se estableciercn 6tros pard-
metros de andlisis y una nueva evaluacidn, con factores de juicio par-
ticular especifico para ese edificio.‘como se marca en las pdginas 7.6
a 7.9, y al aplicar los valores de ponderacidn en cada caso, mostrados
en la misma pdgina; este resultado nos ubica definitivamente el sitio.

(3).

En la misma matriz de valores de ponderacién, una nueva inquietud moti
va establecer otro corto ejercjcio con los factores de: costo, confort
y estética, ratificando el andlisis anterior del sitio para el helipuer
to que se ubicard en el lado noreste del edificio del Hospita] de Espe
cialidades en el Centro Médico La Raza, a nivel de faldones a una altu
ra de +60 m. (197 pies) del nivel de banqueta (4), con una plataforma

de 24 x 24 m.

A) consultar el plano de topografia producido por DETENAL, asociaremos

las curvas de nivel en el lugar y se verifica el resultado por medio -

(1) Vvéase p. 7.4
(2} veéase p., 7.3

(3) veéase p. 7.11

(4) Vvéase p. 7.11
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“de un Altimetro Encodado del helicéptero, para aportarlo como dato.en

1a preparacion de documentos que se indica en la p. 6.2

]
§
J
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ANALISIS EN EL EDIFICIO PARA
LA UBICACION DEL HELIPUERTO C.M."LA RAZA" ' -

~ |

\

EDIFICIO ESPECIALIDADES

FACTORES _ VALOR DE PONDERACION |

A. TIPO DE OBRA

1, EXTERIOR EN GRADO ALTO
2. EXTERIOR EN GRADO MEDIO
3. EXTERIOR EN GRADO BRJO
4, INTERIOR EN GRADO ALTO
5. INTERIOR EN GRADO MEDIO
6
7
8

6. INTERIOR EN GRADO BAJO
« NO HAY OBRA INTERIOR
« NO HAY OBRA EXTERIOR

— .
oodNLO LN

B. FACILIDAD CONSTRUCTIVA

INTERRUMPE LA ACTIVIDAD DEL EDIFICIO
) GRADO ALTO
2. GRADO MEDIO
3. GRADO BAJO
4, NO INTERRUMPE LA ACTIVIDAP DEL EDIFICIO 1l

[N RS0 o

4 C. FACILIDAD ARQUITECTONICA
i3
| REQUIERE CAMBIOS DE FACHADA
1. GRADO ALTO
2. GRADO MEDIO
3. GRADO BAJO -
4. NO REQUIERE CAMBIOS DE FACIIADA 1 :
ALTERA ESPACIOS INTERIORES . g
5. GRADO MEDIO ‘ 3
6. GRADO BAJO
7. NO ALTERA ESPACIOS INTERIORES : 9
: ALTERA INSTALACIONES
) 8. GRADO MEDIO
: 9, GRADO BAJO
10. NO ALTERA INSTALACIONES
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D.

INSTALACIONES ESPECIALES DESDE PLATAFORMA

1. ELEVADOR CORTO A 10 p.

2. ELEVADOR ENTRE CUBO ESCALERA-11-10 p.
3. ELEVADOR EXTERIOR AL PTE., 14 p.

4. ELEVADOR EXTERIOR AL PTE. 12 p.

5. PROLONGACICN DE DOS ELEVADORES ACTUALES
DE 10 A 12 p.

6. RAMPA 30 M.
7. RAMPA 40 M,
8. ESCALERAS

9. NO REQUIERE RAMPA O ESCALERA

CONFORT AL ENFERMOAEN EL TRANSPORTE

" 1. POR ESCALERAS

2. POR RAMPA

3. POR UN ELEVADOR

4, POR DOS ELEVADORES

5. POR RAMPA,DOS ELEVADORES

6. POR RAMPA UN ELEVADOR

7. POR RAMPA, ESCALERAS, ELEVADOR

8. POR RAMPA, ELEVADOR,PISO, ELEVADOR

7.7
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F. TI1PO DE VIAJE POR EL EDIFICIO DESDE EL HELIPUERTO

1. HELICOPTERO-CAMILLA A PLATAFORMA- ELEVADOR 8
12-10p. CIRCULACION ~ELEVADOR 10p. EDIFICIO
A PLANTA BAJA-CIRCULACION- AMBULANCIA -
EDIFICIO DESTINO¥*

2. HELICOPTERO-CAMILIA A PLATAFORMA- RAMPA AL 5
ELEVADOR PTE. l4p.- PTA AMBULANCIA~AMBULANCIA-
‘ EDIFICIO DESTINO¥
3. HELICOPTERO-CAMILLA A PLATAFORMA-RAMPA AL ELE . 7

VADOR PTE. 12p.~ PTA AMBULANCIA -AMBULANCIA
EDIFICIO DESTINO*

4, HELICOPTERO-CAMILLA A PLATAFORMA-RAMPA AL PISO 4
11-ELEVADOR 11-10p.~CIRCULACION- ELEVADOR
EDIFICIO 10p.- PLANTA BAJA-CIRCULACION HASTA
AMBULANCIA~AMBULANCIA-EDIFICIO DESTINO*

5. HELICOPTERO-CAMILLA A PLATAFORMA-RAMPA llp. : 1l
i ESCALERA 11-10p.- CIRCULACION- ELEVADOR

! EDIFICIO 10p.- PLANTA BAJA- CIRCULACION HASTA

' .AMBULANCIA- AMBULANCIA- EDIFICIO DESTINO

6. HELICOPTERO-CAMILLA A PLATAFORMA- VESTIBULO 10
ELEVADORES 12p. -ELEVADORES 12p.-PLANTA BAJA
CIRCULACIGN HASTA AMBULANCIA- AMBULANCIA -

EDIFICIO DESTINO (DOS ELEVADORES).

7. HELICOPTERO-CAMILLA A PLATAFORMA-ELEVADOR 9
14p. PLANTA BAJA~ AMBULANCIA-AMBULANCIA -
EDIFICIO DESTINO

* PARA PREVISION POR DESCOMPOSTURA DEL ELEVADOR REQUIERE
RAMPA HASTA llp. Y TRANSPORTAR POR TIPO 5.

G. TIEMPO DEL TRANSPORTE POR TIPO DE VIAJE.

l. 0.60 %
2., 0.50 %
3. 0.44 %
4, 0.80 %
5. 1.00 %
6. 0.40 %
7. 0.35 % S e o 1

QUVUHHNOOND
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H. INVERSION POR EL TIPO DE ELEVADOR.

; 1. PLATAFORMA - ELEVADOR 12-10p. +
éf RAMPA DE EMERGENCIA.

: 2. PLATAFORMA -RAMPA ELEVADOR PTE.
a . 14p.+ RAMPA DE EMERGENCIA.

3. PLATAFORMA~RAMPA ELEVADOR PTE.
12p.+ RAMPA DE EMERGENCIA.

4. PLATAFORMA-RAMPA 1llp.- ELEVADOR
11-10p.

5. AUMENTO A 2 ELEVADORES EXISTENTES

! - 6. NO HAY

I. INVERSION POR CAMBIO DE FACHADA
1. ALTA
2. MEDIA
3. BAJA

J. INVERSION POR SITIO DE PLATAFORMA

1. MAYOR
2. MENOR

ELEVADOR.

f 1. ORIENTE
. 2. PONIENTE
3. NO HAY

7.9
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0.20%
1.0 %
0.70%
0.16%

0.25%

K. OBSTACULO PROBABLE A LA AERONAVEGACION POR
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FORIA Lok

IALTE -
DEL EDIFICID f o o

HATIVAS

EQUIPAMIENTO

~azee

E;:

X

Plataforma al pte+63.00 con dos clevado -
res prolongados desde el 10 piso hasta ese
nivel, transporte interno por elevadores a
p.baja y ambulancia.

®

2{ A ITIE 1]

'Ih<$ﬁrj

Plataforma al pte.N+63.00, rampa hasta nivel
azotea, escaleras del piso 11 al 10, y trang)
porte por eclevadores a p.haja y ambulancia,.

M

®

;%,ETT]

L jrremeszna

Vil

Plataforma al pte.N+63.00, rampa hasta nivel
de azotea, al piso 11 elevador interno hasta
piso 10, y transporte por elevadores a p.ha-
ja y ambulancia, '

»TE.Me82 04

VII

Plataforma al pte.N+63.00, elevador corto -
desde ese nivel hasta piso 10, traslado por
elevadores internos hasta p.bhaja y ambulan-
cias, Rampa auxiliar para descomposturas deg
de plataforma hasta azoteca,

PIC. eI ve

Plataforma al pte.N+63.00, elevador externo
desde ambulancias hasta ese nivel, con ram-

pa auxiliar hasta azoteca.

G}

Plataforma al ote.N+60.00, con dos clevado-
res prolongados desde 10 piso hasta ese ni-
vel, transporte interno a p.baja y ambulan-
cias,

IV

Plataférma al ote.N+60,00, con rampa hacia
el pte. a nivel de azotea con elevador exte
rior desde ambulancias hasta nivel de azotei

MIW TXAE -

Plataforma al ote.N+60.00, rampa hasta nivel
de azotea, usando escaleras hasta piso 10,
transporte por elevadores .internos a p.haja
y ambulancias.

-

Plataforma al ote N+60.00 , rampa hasta ni-
vel de azoteca, elevador interno corto del -
piso 11 al 10, transporte por clevadores =
internos a p.bhaja y ambulancias.

Plataforma al ote.N+60.00, clevador corto -
desde este nivel a piso 10, transporte inter
no por elevadores a p.baja y ambulancias.

L0
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ALTTR ATIVY RECCMENSACION

OF AZOTEA, CON LLLVADOR SOBRE FACHADA ENTLRICR,

v 1 HELIFUCRT AL OTE, DEL ERIFICIO, A HIVEL OF FALDUNTS, AUMENTANDD TURRE DE @ LEVAN KL ALTERNATIVA STLECCIURAW

H i HELIPUTRIO AL O, PEL EDIFICIO, A KIVEL BE PATIOSUS, OON EIAVAVR OVRND De AL P150 10, !
ALTERNANDO EL ISPACIO PE BIDLIOTECA, Y CUNSTRUVENTO RAMIA HASTA PISO 11 PARA EMRSINCIAS,

v ] NELIPUERTY AL OTE. DEL EDIFICI0, A NIVEL DE FALDOXNYS, CONSTRIVENDD RAMPA JLACIA [ 1TE. EASTA NIVEL




8. REGLAMENTOS

La Organizacidn de Aviacion Civil Internacional, es el cuerpo de inves

tigacidn que a nivel mundial realiza los estudios en los distintos cam

pos de la aviacidn, presentando sus recomendaciones anualmente en jun-
tas de representantes de cada pais y publica las experiencias sobre los

temas tratados, otorgando el crédito a cada pais participante.

En México no existe reglamentacidn sobre helipuertos sancionada por la
Direccion de Aerondutica Civil, de la Secretaria de Comunicaciones y -
‘Transportes, limitando las solicitudes a que cumplan los requisitos ex
puestos por la OACI y la FAA de los Estados'Unidos de América,

pafs productor de aeronaves.

En los E. U. A. el Departamento de Transporte a través de la Federal -
Aviation Administration, publica los reglamentos en las dreas correspon
dientes para cada tipo de aeronave, con apoyo en la investigacidn rea
lizada por 1a N A S A y los fabricantes de aeronaves quienes generan

y aplican teorias, hacen observaciones correctivas, modelos experimen-
ta]es,.enmiendas y recomendaciones para perfeccionar el producto, ade-
mas de la capacidad, rango, tipo, uso y limitantes de los aparatos -

aéreos, asi como las necesidades de apoyo terrestre.
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"9, CONCLUSIONES

La tesis sustenta 1a utilizacion del espacio aéreo urbano equipado con
una red de aerovias para el helicGptero y plataformas para helipuertos,
como un servicio al usuario de]_transporte colectivo terrestre, ademds
de establecer el uso del aparato para los servicios pdblicos y/o priva
dos, dadas sus caracteristicas de versatilidad y flexibilidad de opera

cion.

Los helipuertos asi como los helicopteros, tienen la flexibilidad de -
_permitir: el transporte dg personas, equipo y carga: en la actividad
de vigilancia para la seguridad urbana y nacional, al trdnsito, sinies
tros por explosiones e incendips, emergencias por accidentes vehicula-
res terrestres, transportacidn de enfermos, equipo y material de 1a me
dicina, médicos y enfermeras, o prestar el servicio rdpido y eficiente
para funcionarios de las empreﬁas y/o gobierno, ast como para la agri-
cultura y la construccion, dado el pequefioc espacio que requiere la pis
ta y sus instalaciones.
E1 helicoptero como transportador urbano colectivo, queda sefialado pa-
ra personas en que el tiempo es muy significativo y su traslado urgen-
te requiere atender o ser atendido para la soluci6n de problemas de al

ta jerarquia.

9.0

Mmoo, e



La operacion puede quedar a cargo de una empresa de la Iniciativa Priva
da o el Gobierno, organismos que cuentan o pueden contar con una es -

tructura econémica alta.

Como complemento al servicio de transporte co]ectivo'que presta una em
presa aérea, cuya base parte del aeropuerto y destino al centro de nego
cios de la ciudad, es altamente conveniente y un elemento de promocidn
para el usuario y el turismo, ademds de sefalar la ciudad en su adelan

to y fuerza econdmica.

E1 costo de operacién pasajero/hora de vuelo no es mayor a las tarifas
actuales que las compafiias comerciales aplican en aeroplanos de retro-
" propulsién, en consecuencia, el uso del helicGptero es selectivo por

la capacidad de pago. El valor de este transporte pudiera considerar
se alto, costo ponderado que desaparece en 1d apreciacion de la urgen

cia con que se use, seglin el caso.

La tesis concluye con la aportacion de un método para el andlisis del
sitio para ubicar el helipuerto, indistintamente del uso que se pre -
tenda dar, asi_como su tamafio; ilustra_la proposicién con un ejemplo,
incrementande los factores de andlisis para determinar el lugar selec
cionado que reune las mds altas consideraciones de Segu¥idad, belleza,

confort y costo.
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Recomendaciones

Para aquéllos que en uﬁ futuro tengan la oportunidad de planear por
primera vez el sitio del helipuerto, recomiendo el uso del método aqui
expresado, ya'que ha sido empleado con experiencias satisfactorias, y
es (til principalmente cuando se trate de elegir entre varias alterna-
tivas de ubicacién dentro de un conjunto de edificios o alrededor de

uno.

ET1 valor de‘ponderacién para cada uno de los factores que participan

en el analisis sefialados en la matriz, asf como otros que se aporten,
deberdn de elegirse con la mis alta conciencia selectiva y de aprecia
‘¢ion, ya que serd la decision final de calificacion y seleccidn del -
sitio que de mayor seguridad, confort, belleza y costo.

Una mala pianeacién en este ramo, puede influir scbre el piloto y pro
vocar accidentes con las pérdidas consécuentes de vidas, inversiones

y dafios a terceros.

£1 sitio es el elemento regente para este problema; las acciones sub-
_secuentes, son meramente de ejecucidn de planos, especificaciones, cdl
culos en las distintas especialidades de ingenierias y consideraciones
estéticas del arquitecto.

Para estas acciones debe de vigilarse la consulta a las disposiciones

9.2
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reglamentarias descritas por 1a OACI, asi como la FAA, y consultar a
1a DGAC, por si 1legasen a publicar el Reglamento correspondiente, ade

mis de ser la mdxima autoridad en nuestro pais sobre esta materia.

E1 costo de la plataforma, al igual que un aeropuerto, quedard como un
arrastre en el pasivo de inversiones de 1a empresa, o bien considerar-
se no amortizable por el infinito de operaciones despegue-aterrizaje

que ocurrirdn en el sitio.

Debe evitarse totalmente 1a ubicacidon de plataformas en sitios confina

dos, por la peligrosidad de ellos.

.Queda en manos de los investigadores, diseriadores y personal de las -
empresas aeronduticas que producen este tipo de aeronaves, para que
los cdstos de produccién, operacién, mantenimiento y comercializacidn
sean mas bajos y un atractivo para la proliferacidn de ellos y las ha-
ses para helipuertos en.las urbes, como ayuda al transporte en las ciu

dades congestionadas.
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10.

DEFINICION DE ABREVIATURAS Y TERMINOS

INGLES SIGNIFICADO

ESPA#OL

SIGHIFICADO

DEFINICION

ADF  Automatic direc-
tional finder

TCA Terminal control

aérea .

ATC Airfort tower -

control

AGC Airport ground

control

DME Distance measu -

ring equipement
FAA Federal aviation
administration

IFR  Instrument flight

rules

ICAO0 International ci-

vil aviation orga

nization

VFR Visual flight ru-

les.

VOR
cy omnidirectio -
nal range

Very high frecuen

ADF

CA

CTA

CTTA

DGAC

DME

FAA

IFR

OACI

VFR

VOR

Localizador automdti

co de direccion

Control de drea

Control de torre de
aeropuerto

Control de trédnsito:
de tierra de aero -
puerto

Direccidn General de
aerondutica civil

Equipo medidor de
distancia

Administracion Fede-
ral de Aviacion
Reglamento de vuelo

por instrumentos

Organizacion de avia

cion civil interna -

cional

Reglamento de vuelo-

en condiciones de vi

sibilidad

Receptor direccional
de alta frecuencia

Receptor de estacidon de radio transmi-.
sor con indicador de direccién del rum
bo proveniente de la seial.

La reflexién que 1leva la aeronave res
pecto a la transmision recibida.

Controla 1a altura y d1recc1on de las |
aeronaves que penetran en su drea para'
dirigir su vuelo a CTA. i
1
Controla la altura y direccién de las |
aeronaves para su despegue y aterriza-'
je. La aeronave despues de su despe -/
gue pasa a C A. ,

Controla el trinsito terrestre de cual’
quier vehiculo o aeronave en platafor-|
ma, pista de carreteo y pista general.

Agencia del gobierno encargada de re -
glamentar la aviacifn en nuestro pais.

Indicador de altura respecto al nivel
y aeropuerto.

Agencia del gobierno de E.U.A. encarga
da de controlar la aviacidn en esa na-i
cion.

Agencia internacional encargada de es-.
tudiar los reglamentos de vuelo y pro-
poner sus enmiendas.

Receptor de direccidn de alta frecuen-:
cia. Indica la direccifn que se 1Tevd!
en vuelo de o hacia el punto origen de
U transmisidn. :




10,

11.

11, BIBLIOGRAFIA

Ian Mcharg, Design With Nature.

American Museum of Natural History,
Doubleday/Natural History Press,
Doubleday & Co, INC. Gardencity, Ng 1969

Daniel 0. Dommasch, Elements of Propeller and Helicopter
Aerodynamics, Sir Isaac Pitman & Sons, LTD, London 1953

Private Pilot Manual Sanderson Books, Jeppesen & Co.
E. U. A. 1973

Comercial Pilot Manual Sanderson Books Jeppesen & Co.
E. U. A. 1973

Instrument Pilot Manual
Sanderson Bocks, Jeppesen & Co
E. U. A. 1973

Basic Helicopter Hand Book, Federal Aviation Administration Flight
Standards Service, AC 61- 13 B, Department of Transportation

U. S. A. 1978 ,

Carlos Ordériez Romero Robledo, Aerodindmica,

Unidn Tipografica, Editorial Hlspano Amer1cana.

México 1962

George M. Smerk, Readings {n Urban Transportation,
Indiana University Press,
Blomington, London 1968

Federal Aviation Regulation for Pilots
Pan American Navigation Service, Inc.
E. U. A. 1978

M. S. RICE, Handbock of Airfoil Sections for Light Aircraft,
Aviation Publications, Appleton Winsconsin, E. U. A, 1971

Heliport Design Guide, Advisory Circular 150/5390-18
Department of Transportat1on, Federal Aviation Administration
E. U. A, 1977




12.

13.

Manual de Aerodromos, Helipuertos Parte 6, Doc 7920-an/865
Organizacidn de Aviacién Civil Internacional, Quebec, Canadd 1971

Manual de Servicios de Aeropuertos, }imitacién de obstdculos parte
6 Doc 9137-an/898, OACI, Quebec, Canadd 1977.

111




	Portada
	Índice
	1. Introducción
	2. Antecedentes
	3. El Espacio
	4. Clasificación de Helipuertos
	5. El Helicóptero
	6. Método para el Análisis del Sitio
	7. Ejemplo de Análisis para el Servicio de la Salud en un Conjunto de Edificios
	8. Reglamentos
	9. Conclusiones
	10. Definición de Abreviaturas y Términos
	11. Bibliografía



