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CHAPITRE 9

PROCEDURES A L’USAGE DES HELICOPTERES

GENERALITES

Afin de prendre en compte les différentes possibilités des hélicopteres, des procédures spécifiques peuvent étre
congues et autorisées pour des vitesses plus faibles que celles qui sont établies pour les avions de catégorie A. Ces
procédures sont désignées par la lettre H et concernent donc les aéronefs de catégorie H.

Les spécificités de ces procédures sont développées au chapitre 9.3.

Cependant, si aucune procédure pour la catégorie H n’est publiée, les hélicoptéres peuvent également voler les
procédures prévues pour les aéronefs de catégorie A. Dans ce cas, la condition primordiale est de manceuvrer
I'hélicoptére dans les limites des tolérances de vitesse de la catégorie A, prescrites dans le chapitre 3.4.8. Un
hélicoptére qui ne maintiendrait pas la vitesse minimale risquerait de sortir de I'espace aérien protégé par suite d'une
forte dérive ou d’erreurs dans la détermination du point de mise en virage. De la méme maniére, des vitesses
verticales élevées pourraient mettre en danger I'hélicoptére lorsqu'il se trouve au-dessus d’un repere de palier de
descente ou pourraient amener un hélicoptére au départ a amorcer un virage a I'hauteur indiquée, mais avant d'avoir
atteint 'aire de départ.

Toutes ces conditions pour pouvoir utiliser ces procédures communes aux hélicoptéres et aux avions sont
développées au chapitre 9.2.

PROCEDURES COMMUNES AUX HELICOPTERES ET AUX AVIONS

Les spécifications relatives a la construction des procédures qui concernent les avions de catégorie A peuvent
également s'appliquer aux hélicoptéres, sauf lorsqu’elles sont expressément modifiées. Cependant, les hélicoptéres
doivent exploités ces procédures comme des avions, notamment en ce qui concerne les points indiqués ci-dessous.

Criteres de départ

Lorsque les hélicoptéres utilisent une procédure congue pour les avions et lorsqu’aucune procédure spéciale pour
hélicoptéres n'a été publiée, les contraintes opérationnelles ci-aprés doivent étre prises en compte :
Départs en ligne droite
Il importe que les hélicoptéres franchissent la DER & moins de 150 m, latéralement, de I'axe de piste
lorsqu’ils utilisent des procédures de départ congues pour les avions.

Départs avec virage ou omnidirectionnels
Le vol est censé étre en ligne droite jusqu'a ce qu'une altitude/hauteur d’au moins 90 m au-dessus de
l'altitude de la DER soit atteinte.

Pour un virage désigné a une altitude/hauteur, l'aire de mise en virage commence en un point situé a 600 m du
début de la piste. Cependant, lorsqu'il n’est pas nécessaire de tenir compte de virages amorcés déja a 600 m du
début de la piste, I'aire de mise en virage commence a la DER et cette information sera portée sur la carte de départ.

Criteres d’approche aux instruments

Les hélicoptéres peuvent étre classés comme avions de catégorie A aux fins de la conception de procédures et de
spécifications d’approche aux instruments.
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9.3.1

§3.7

§3.7

Lorsque les hélicoptéres utilisent des procédures congues pour les avions de catégorie A et lorsque aucune
procédure spéciale pour hélicopteres n'a été publiée, les contraintes opérationnelles ci-aprés doivent étre prises en
compte :

a) Plage de vitesses d’approche finale. La vitesse minimale d'approche finale considérée pour un avion de
catégorie A est de 130 km/h (70 kt). Cela n’est critique que lorsque le MAPt est spécifié par une distance
depuis le FAF (par exemple une procédure NDB ou VOR lorsque le moyen de navigation est implanté «hors
aérodrome»). En pareil cas, si la distance entre le FAF et le MAPt dépasse une certaine valeur, selon
l'altitude de I'aérodrome, une vitesse plus faible combinée a un vent arriere peut avoir pour effet que
I'hélicoptére atteint le point de début de montée (SOC) aprés le point calculé pour les avions de catégorie A. Il
en résultera une diminution de la marge de franchissement d’obstacles dans la phase d’approche
interrompue. Par contre, une vitesse plus faible combinée a un vent de face pourrait avoir pour effet que
I'hélicoptére atteigne le MAPY, ainsi que I'altitude de tout virage ultérieur, avant le point calculé pour les avions
de catégorie A ayant pour conséquence qu'il sorte de laire protégée. C'est pourquoi, dans le cas des
hélicoptéres, la vitesse ne devrait étre ramenée au-dessous de 130 km/h (70 kt) que lorsque le pilote a acquis
les références visuelles nécessaires pour I'atterrissage et qu'il a décidé de ne pas exécuter une procédure
d'approche interrompue aux instruments.

b) Vitesse verticale de descente apres des repéres. Lorsquil y a des obstacles a proximité de repéres
d’'approche finale ou de descente par paliers, il nen est pas tenu compte pour les aéronefs de catégorie A
s'ils se trouvent au-dessous d’un plan incliné de 15 % (voir schéma paragraphe 3.4.1 décrivant le principe de
la neutralisation des obstacles). Les hélicopteres sont capables d'utiliser des pentes de descente nominales
qui pourraient traverser ce plan. C’est pourquoi il convient de limiter en conséquence les vitesses verticales
de descente utilisées aprés le franchissement du repére d’approche finale et de tout repére de descente par
paliers.

9.3 PROCEDURES SPECIFIEES A L’USAGE EXCLUSIF DES HELICOPTERES
Spécificités des critéres hélicoptéres

Note : sont mentionnés, dans cette partie, les critéres spécifiques aux hélicoptéres pour les paragraphes repérés par
la lettre «H», en marge, dans les parties précédentes.

Ainsi, les références qui figurent en titres sont celles qui correspondent aux critéres “avion” présentés dans les
chapitres précédents de ce guide. Elles sont suivies des criteres modifiés pour les procédures réservées
exclusivement aux hélicoptéres.

La procédure de départ commence a la DER.

La limite aval de la DER correspond a I'extrémité de la FATO. Pour tenir compte des possibilités de I'hélicoptére, la
limite amont de la DER correspond au début de la FATO. Etant donné que le point d’envol varie, la procédure de
départ est construite en partant de I'hypothése qu’un virage a 90 m (295 ft) au-dessus de l'altitude de la DER peut
étre amorcé au début de la FATO.

Tous les hélicoptéres sont supposés monter au départ, tous moteurs en fonctionnement selon une pente d’au moins
5%.

Note : Entre les positions limites amont et aval de la DER, il faut vérifier la pente de montée et imposer s'il y a lieu
des restrictions pour I'utilisation de la longueur totale de la FATO (en particulier dans le cas d’une piste longue).
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§24.5
Les plages de vitesse (VI) pour la catégorie H sont données dans le tableau suivant : (vitesses exprimées en
nceuds).
Plage de vitesse pour Plage de vitesse pour Vitesse maximale pour I'approche intermédiaire
I'approche initiale I'approche finale approche finale interrompue
70/120
(100)*
60/90 90
(110)*

Note 1 : La vitesse au seuil (Vat) ne s'applique pas aux hélicoptéres.

* Vitesse maximale pour les procédures d'inversion et en hippodrome en dessous de ou a l'altitude de 6 000 ft
(altitude de protection).

** Vitesse maximale pour les procédures d'inversion et en hippodrome au dessus de I'altitude de 6 000 ft (altitude de
protection).

§245
Conditions normalisées : dimensions de 'hélicoptére : demi-envergure 15 m au maximum, distance verticale entre
les trajectoires décrites en vol par les roues (ou patins) et 'antenne de réception du radio alignement de descente :
3 m au maximum.

§245
Les criteres définis pour les attentes spécifiques hélicoptéres supposent une altitude maximale de protection de
6000 ft. La vitesse maximale prise en compte est la vitesse propre correspondant a la vitesse indiquée de 100 Kt.
Au-dessus de 6000 ft les criteres “avions” s'appliquent.

§3.4.1

La pente de descente optimale en approche initiale est de 6, 5 %. Lorsqu'il est nécessaire de prévoir une pente de
descente plus inclinée afin d’éviter des obstacles, la pente maximale admissible est de 10 %.

§3.4.1

La descente maximale autorisée par minute d’éloignement ou de rapprochement pour une procédure d'inversion ou
en hippodrome est :

- trajectoire d’éloignement : 360 m (1200 ft) ;

- trajectoire de rapprochement : 225 m (750 ft).

§3.4.1
La pente maximale en approche finale est de 10 % pour la Cat H.

§3.4.1
Principe de la neutralisation des obstacles :
La pente du plan servant & neutraliser les obstacles dépend de la pente de descente de la trajectoire nominale. Elle
est égale a la plus élevée des deux valeurs suivantes :
- la pente de descente de la trajectoire nominale, multipliée par 2,5 (rappel : pente maximale admissible pour
hélicoptére : 10% au lieu de 6.5% pour un avion)
-15%.
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§3.5.4
Le segment d’accélération ne s’applique pas a la Catégorie H.
Annexe 3
Au niveau de la définition «Procédure d’approche finale considérée comme «directe» »:
Pour les hélicoptéres une procédure d’approche classique est considérée comme directe quand I'axe d’approche
finale satisfait aux conditions suivantes :
I'angle entre I'axe d’approche finale et I'axe de la FATO doit étre inférieur ou égal a 30°;
I'axe d’approche finale (ou son prolongement) doit passer & moins de 75 m de I'axe de la FATO a 400 m en amont
de la FATO.
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Annexe 3
Au niveau de la définition «Procédure d'inversion» :
Virage conventionnel (45°/180°) : Les critéres généraux s’appliquent en considérant un temps d’éloignement sur la
branche a 45° de 1 minute.
9.3.2 Procédures d’approche vers un point dans I'espace (approche PinS)

La réglementation actuelle permet des procédures d'approche vers un point dans I'espace en navigation de surface
(RNAV) pour les hélicoptéres utilisant des récepteurs GNSS de Base.

En plus des spécificités hélicoptéres décrites au paragraphe précédent, ces procédures d'approche utilisent des
parametres propres en ce qui concerne notamment la vitesse anémomeétrique, les tolérances de repére, les largeurs
des aires, les pentes de descente et de montée. Ces spécifications ont été définies en fonction des caractéristiques
de performance des hélicoptéres et des besoins de I'exploitation relatifs a I'exécution de la procédure.
Parmi ces paramétres, nous avons notamment :

- une vitesse maximale en approche finale et interrompue de 90 ou 70kt selon le type de procédure publiée ;

- une pente en approche initiale et intermédiaire de 6.5%, et un maximum admissible de 13.2% ;

- une pente de montée nominale en approche interrompue de 4.2%.

Mais la principale spécificité consiste & guider I'hélicoptére jusqu'a un «point dans I'espace», le PINS, plut6t que
directement vers I'hélistation. Ceci permet de percer sur un site dégagé et de rejoindre le lieu de destination par
trajectoire a vue ou en VFR selon la mention portée sur la procédure « Continuer en VFR » ou « Continuer a vue ».
Le PinS joue alors le réle de MAPT, puisque c'est a partir de ce point que doivent étre acquises les références
visuelles.

Une procédure PinS « Continuer en VFR » est une procédure d’approche aux instruments qui peut étre congue pour
les emplacements d'atterrissage qui ne répondent pas aux normes applicables aux hélistations a vue. Elle conduit
Phélicoptére jusqu’a un point d’approche interrompue (MAPT). A ce MAPT ou avant, le pilote est supposé décider s'il
continue en VFR ou s'il exécute une approche interrompue aux instruments.
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Une procédure PinS « continuer a vue » est une procédure d'approche aux instruments qui permet de ne pas
imposer au pilote de continuer en VFR aprés le MAPT. Elle est congue seulement pour les aires d'atterrissage dont
la surface présente les mémes caractéristiques physiques qu’une hélistation a vue. L'approche conduit I'hélicoptére
jusqu'a un point d’approche interrompue (MAPT). A ce MAPT ou avant, le pilote est supposé décider s'il continue &
vue jusqu'a l'aire d'atterrissage ou s'il exécute une approche interrompue. Un segment a vue relie le point dans

I'espace (PinS) a l'aire d'atterrissage. Il peut s’agir d’'un segment :

aux deux, sont de 30°.

a vue direct (direct VS) : au MAPT, s'il est en vue de l'aire d’atterrissage, le pilote effectue un atterrissage « direct »
vers cette aire. Il peut s'agir d'un parcours direct jusqu'a cette aire ou d’un parcours passant par un point de
descente. Les changements de trajectoire maximaux permis au MAPT ou au DP (s'il y en a un d’établi), mais non

a vue « avec manceuvres » (Manoeuvring VS) : au MAPT, en vue de l'aire d'atterrissage ou si les références
visuelles associées sont suffisantes, le pilote effectue une manceuvre en conditions visuelles autour de cette aire

pour se poser dans une direction différente de celle directe a partir du MAPT.

Ci-dessous, un projet de carte (recto et verso) d'une approche PinS sur I'hélistation de Dreux avec un segment a vue

«avec manaceuvres » :

INSTRUMENT APPROACH
CAT. H

DREUX VERNOUILLET
AD2 LFON IAC 01

\ 883

ALT HRP: 451 (16 hPa) mav RNAV 5155 036°
Samu: 122.95 Paris ACC: 128.875  Orly App: 124.45 VAR
Dreux A/A: 118.2  Paris Info: 129625  Toussus TWR: 119.3 0.8°W|

SIV Seine: 134.875 10)
T T T T
- [ePRITERS
Ch103Y
! =

M-VS: Continuer a vue pour rejoindre les axes106°
ou 308

Proceed visualy to intercept axes 1067 or 308°]

Observations :(1) Utiliser le ONH de Chartes ou Nagent
Use Chartres Nogent QNH

(432)
0019 20
! ! 1 ! .
IF FAF MAPT
API: Monter 2000 vers ON421 puis tourner
0ON418 RUDRU| y g N
m o1 _ droite vers ON423 puis tourner droite vers
2000 1__036° %35, | ON413,
(1549) 1 P
L NGy W\ Missed Approach : Climb 2000 to ONAZ1 then
| 1300 = 82°°  turn right to ON423 then twrn right to ON413.
i (849) MDA |
|~ MAPT(NM) 5.5 3 2525 .00
MNM AD : vertical distances in feet, RVR and VIS in meter. REF HGT : ALT HRP
LNAV wmvs LNAV mvs(1) .
Dlslancem
OCA: 810 ko Tocat A i ona1s ISR ERR N
000 1140
Car [ moa 1) [ vis | woa | vis (HGT) (1549) (1349) (1129) (909) (683
# | 910 (460)| 2600 | 1050 (600) | 2600
B0 Kt 14

70 Kt

B5Kt
ON418-MAPT 25Nm | 2min40 2min27 2 min15 2 min 08

VSP(fymin) | 410 445 280 520

C.G,R ?ENAC

AEROINSYS

AMDT 01/10

CHB: 1&re édition
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9.3.3

INSTRUMENT APPROACH DREUX VERNOUILLET
CAT. H MAY 11 AD2 LFON IAC 02
ALT HRP: 451 (16 hPa) MANOEUVRING VISUAL
Samu: 122.95 (TPH: 02 37 46 15 15) n\;?'\q/v
Dreux A/A: 118.2 -(IU!
Axes d'Approche FATO

y
4."\%/;/%:\ AN
b

[}
TWOF /FID : 2 145

SERVICE
DE L'INFORMATION
AERONAUTIQUE

—SPE

MDA LNAV (036°): 810 ft

Continuer & vue pour rejoindre
les axes 106° ou 308°
Proceed visualy to intercept
axes 106° or 308°.

B3

100

| Um“‘ « 001° 22" 001°[24°

CGX NAC AMDT01/10 CHE: 1ére édition

AEROIneYS

Procédures de départ vers un point dans I'espace (départ PinS)

Un départ PinS est constitué d'un segment a vue suivi d'un segment aux instruments. Le segment a vue
commence a l'aire de décollage et prend fin au repére de départ initial (IDF) a l'altitude minimale de passage
(MCA) de I'IDF ou plus haut. Sur le segment suivant, la protection de la route aux instruments extraite de la base
de données du systéme de navigation RNAV, avec le récepteur en mode « terminal », suppose que chaque point
de cheminement est survolé a ou au dessus de la MCA qui lui est associée.

Comme pour les approches PinS, la rejointe de I''DF s’effectue a vue ou en VFR selon la mention portée sur la
procédure.

Les segments a vue sont aussi définis soit comme « direct » soit comme « avec manceuvres ».

Pour la construction du segment & vue « direct », I'hélicoptére est supposé décoller de l'aire de décollage
directement en direction de I'IDF et évoluer a vue jusqu’au franchissement de I'IDF a ou au dessus de la MCA IDF.
Le changement maximal de trajectoire a I'IDF est de 30°.

Pour la construction du segment & vue « avec manceuvres », I'hélicoptére est supposé décoller dans une direction
différente de celle directe vers I'IDF et ensuite manceuvrer en conditions visuelles pour rejoindre a I'IDF le segment
initial de la phase instrumentale du départ.
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Ci-dessous, un projet de carte (recto et verso) d’'un départ PinS sur I'hélistation de Dreux avec un segment a vue

«avec manosuvres » :

INSTRUMENT DEPARTURE DREUX VERNOUILLET
CAT. H MAY 11 AD2 LFON DEP 01
ALT HRP:- 451 (16 hPa) MANOEUVRING VISUAL
Samu: 122.95 (TPH: 02.37 46 15 15) VAR
08°W
Dreux A/A: 118.2 (10}
Axes de Départ EATO
==

=
1 :&E: &=
P\

f—

285¢
P

| 5

170
‘SERVICE —
Minimum TKOF
VIS
2600

McA: 310

Pracéder  vue pour rejoindre
la route 216°.

Proceed visualy to intercept
track 216°.

K
s

001°|24'

AEROInSYS

CHB: Tére édition
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INSTRUMENT DEPARTURE DREUX VERNOUILLET
CAT. H MAY 11 AD2 LFON DEP 02
ALT HRP: 451 (16 hPa) RNAV (snss) ONA11
Samu: 122.95 Paris ACC: 128.875 Orly App: 124.45 VAR: 0.8°W (10)
Dreux A/A: 118.2 Paris Info: 129.625 Toussus TWR: 119.3
SIV Seine: 134.875 ALT HRP: 451 (16 hPa)
T T T T T
NM | I
p M Ay,
@n" 0'? NE PAS PASSEREN IMC AVANTIEILT] |
ET PAS EN DESSOUS DE LA MCA (910 FT)
Do NOT ENTER IMC PRIOR To [CIRG
IDF [AND NOT BELOW MCA=910FT
\
610 / \
Tegy—Ant
T (159) f}MCA:ﬂ s 65
- Ch103Y
S 5 I M E N ]
Ey 1650
a el -
2 o
.\"@ P Procédez a vue pour rejoindre la route 216
Proceed visualy to intercept track 216°
i o5 2560
Pl
3000 /
¥
Q 883
(432)
0019 20
L L L
[onan ] [oN415]
2560
3000 33 2 PDGsy, s
30
T
| I
99 30 69 30 39. 2 1414 00 (NM)< HRP

MNM AD : distances verticales en pieds et VIS en métres / vertical distances in faet and VIS in meter.

REFHGT: ALTHRP

Panne COM : en VMC: Retour hélistation
en IMC: Afficher code 7600. Poursuivez

Départ Omnidirectionnel /Omnidirectional Departure: NIL
Départ/Departure ON411: Rejoindre RUDRU (MCA: 910ft/ 1AS Max: 90kt)
Monter 3000ft (PDG: 5%) vers ON418 puis vers ON416 puis

tourner a droite vers ON411 imimum TKOF
Join RUDRU (MCA: 910ft / IAS max 90kt)
Climb 3000ft (PDG: 5%) to ON418 then to ON416 then turn right to ONA11. vis

2600

COM failure: VMC: Reverse your course to land on helipad
IMC: Set up code 7600. Continue climbing to 3000ft and follow your FPL.

la montée vers 3000t et suivez le FPL.

GX

AEROInSV:

gENAC

AMDT01/10

CHG: 1&re édition




