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AIDE MÉMOIRE POUR VOUS AIDER A LIMITER LES INCIDENTS 

 

Un  contexte difficile. 

Une activité aérienne sous contrôle étroit : 
La pratique du terrain de Saint-Cyr et de ses abords est exigeante.  
L'existence des différentes zones réglementées protégeant l'agglomération parisienne et les 
trajectoires des vols IFR  arrivant ou partant de Roissy, du Bourget, de Villacoublay et d'Orly, 
mais aussi de Pontoise ou de Toussus, le grand nombre d'avions, d'ULM ou d'hélicoptères tran-
sitant dans la zone ou évoluant à partir de la plate-forme, la présence immédiate de l'aéro-
drome de Chavenay et de sa RMZ, imposent un respect rigoureux des trajectoires et des es-
paces. 
Les relations parfois difficiles avec certains riverains et le désir de ne pas créer de nuisances 
inutiles ont conduit les autorités administratives, les représentants des riverains et ceux des 
pilotes à définir un certain nombre de trajectoires, notamment pour les sorties et les entrées 
Nord et Ouest. Dans l'intérêt de tous, ces trajectoires doivent être respectées. 
Enfin, la présence de la Lanterne aux abords immédiats du tour de piste, n'est pas sans faire 
peser une menace sur l'activité aérienne à Saint-Cyr. 
Tous les usagers du terrain doivent donc avoir le souci constant d'éviter les incidents.  
Cela est encore plus vrai pour les ULM. 
 
Voler en ULM à Saint-Cyr, une situation précaire. 
La pratique de l'ULM à Saint-Cyr souffre d'un certain nombre de handicaps que n'ont pas les 
appareils certifiés volant, notamment, dans les aéroclubs. 
Le premier est lié à la mauvaise réputation qu'ont les ULM auprès des pilotes certifiés et parfois 
de l'administration. Cette réputation n'est pas totalement dénuée de fondements. L'amateu-
risme est fréquent, aussi bien dans l'entretien que dans la conduite des machines. Il est donc 
essentiel qu'à Tomka-Aviation nous fassions preuve de professionnalisme et que nous le fas-
sions savoir afin de ne pas être inclus dans la catégorie générique "des ULM qui font n'importe 
quoi". Les erreurs ne sont pas l'apanage des ULM, tant s'en faut, mais toute erreur a des consé-
quences bien plus graves pour la poursuite de notre activité. 
En effet, si les avions certifiés ont un accès sans restriction à la plate-forme, il n'en va pas de 
même pour nous. Pour baser un appareil, il nous faut non seulement l'autorisation d'ADP, mais 
également celle du chef de la circulation aérienne de l'aérodrome. Cette autorisation est géné-
ralement donnée pour six mois et peut être révoquée à tout moment. Or, la principale raison 
de sa remise en cause est la multiplication des incidents impliquant des ULM. 
En résumé, un incident grave ou la répétition d'incidents par les pilotes d'aéroclub peut entrai-
ner le retrait de la licence du pilote, mais non la fermeture de l'aéroclub. Les mêmes provoqués 
par un pilote d'ULM peut entrainer le retrait de l'autorisation et donc la mort de la structure. 
 
En conséquence, encore plus que les pilotes PPL, il nous faut être obsédé par le respect des 
procédures, des trajectoires et des zones réglementées. 
 
C'est la raison pour laquelle nous avons fixé un certain nombre d'axes d'effort : la sensibilisation 
aux problèmes, une formation rigoureuse, la correction systématique des erreurs en cas de 
survenue d'un événement, et le cas échéant la sanction. 
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La sensibilisation : 

Elle consistera essentiellement à rappeler très régulièrement le contexte dans lequel les ULM 

sont admis à Saint-Cyr. 

La formation: 

Elle a pour but de limiter au maximum la survenue d'incidents liés soit à une méconnaissance 
de la réglementation, soit à un manque de rigueur dans son application. Elle insistera donc sur 
la bonne connaissance des procédures et la rigueur dans leur mise en œuvre. 
 
Les incidents  les plus fréquents peuvent être regroupés en trois catégories. 
 
LES INCIDENTS LIÉS À LA CIRCULATION AU SOL. 
 

o Tout d'abord une vitesse excessive au roulage. Il est avéré que lorsqu'un imprévu sur-
vient au roulage, tout s'accélère et devient de ce fait plus difficilement contrôlable. La 
vitesse à adopter est celle de l'homme au pas.  
Il ne faut pas, non plus, sous-estimer l'image très négative que renvoie une machine fi-
lant à pleine vitesse sur le taxiway. Or, les nôtres sont particulièrement identifiables.  
De même, il ne faut jamais perdre de vue qu'un problème peut survenir sur système de 
freinage, notamment en cas de roulage long conjugué à une utilisation trop fréquente 
des freins.  

 
o Ensuite, le non respect des consignes données par le contrôleur. Cela est généralement 

dû à une connaissance imparfaite des itinéraires.  Pour les éviter, il faut naturellement 
connaître parfaitement la carte VAC de Saint-Cyr, mais aussi appliquer quelques règles 
simples : 

 On sort de la 29G et de la 11D par les portes (D1, D2, D3, D4, C1, C2, C3, C4). 
 On sort de la 29D ou de la 11G sur le taxiway Charlie à n'importe quel endroit, 

sauf en face des portes C1, C2, C3 et C4, cela afin d'éviter une incursion sur 
l'autre piste. 

 Lorsque le contrôleur indique une porte, il faut partir du principe simple qu'elle 
est toujours devant nous. Il suffit donc de rouler (lentement) pour la trouver. 

 Quand le sol est actif on reste avec la tour (118.0) tant que l'on n'a pas quitté le 
taxiway C. Lorsque le contrôleur a donné une clearance pour traverser les pistes 
29G ou 11D, on reste avec la tour tant que l'on n'a pas complètement libéré la 
piste. 

 En auto-information les deux premiers points s'appliquent, et l'on ne traverse 
jamais l'autre piste. 

 
o Enfin, l'incursion de piste.  

Il y a incursion de piste dès que le nez de la machine dé-
passe la ligne jaune tracée sur les taxiways A et B. Cela 
donne automatiquement lieu à une "notification d'évé-
nement" transmise aux autorités compétentes car cette 
incursion peut avoir des conséquences très graves sur la 
sécurité du trafic.  
Pour l'éviter, l'item "arrêt au point d'attente 29G/D" a été 
ajouté au briefing avant décollage; mais il faut aussi rou-
ler lentement sur le taxiway, éviter de se laisser distraire 
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en conversant avec son passager, et s'arrêter 5 mètres avant la ligne jaune. 
En ce qui concerne les pistes 11D/G, le point d'attente est quasiment confondu avec le 
point de manœuvre. Il est donc impératif d'être particulièrement vigilant à ne pas le 
franchir. 

 
LES INCIDENTS LIÉS AU NON RESPECT DES TRAJECTOIRES 

Les trajectoires sont étudiées essentiellement pour assurer la sécurité des aéronefs et pour 
protéger la paix des riverains. 
Les règles principales à respecter sont les suivantes : 
 

o L'altération de route de 10° à droite lorsque l'on décolle des pistes 29 ; en insistant tout 
particulièrement sur les points suivant : 

 Ne la commencer que lorsque l'autoroute est passée; 
 De 10 ° et pas plus, afin de ne pas couper les trajectoires des appareils qui décol-

lent de l'autre piste ou qui sont en vent traversier. 
 Un bon repère, lorsque la visibilité est bonne sont les cheminées de Porcheville. 

Quand elle est moins bonne, on peut, en partant de la 29 G, viser la pointe Ouest 
du cimetière de Fontenay le-Fleury. 

 Toujours pour éviter de couper les trajectoires, il faut poursuivre la montée ini-
tiale sur cette route et ne passer en vent traversier qu'en arrivant un peu avant 
Rennemoulin. 
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o L'évitement de Rennemoulin : 
 

 Sauf pour des raisons de sécurité impératives, le survol de Rennemoulin est à 
éviter. En vent traversier 29 et en base 11, on passe à l'Est (un petit bosquet de 
trois arbres peut se révéler un repère utile). 

 En intégration par l'Ouest pour les pistes 29, on passe à l'ouest, afin d'assurer la 
séparation avec les appareils qui sont en fin de montée initiale ou en vent tra-
versier.  

 En intégration par l'Ouest, un passage exceptionnel à l'Est de Rennemoulin ne 
peut se faire qu'après en avoir obtenu l'autorisation expresse du contrôle et en 
aucun cas lorsque l'on est en auto information. 
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o Les sortie  et entrée Nord et le goulet de Noisy le Roi : 
 

 Ce passage est très étroit, et il est facile de survoler Saint-Nom-la-Bretèche en 
cherchant à éviter le survol de Noisy-le-Roi, et inversement, lorsque l'on rentre. 
Pour l'éviter, il suffit de placer la lisière de la localité qui se trouve à gauche sur le 
bord gauche de notre fuselage. Ainsi, l'on ne prend pas une marge excessive qui 
nous conduirait immanquablement à survoler la localité qui se trouve de l'autre 
côté. 

 Le passage sur les grandes serres marquées sur la carte VAC est un bon repère. Il 
équivaut peu ou prou au compte rendu "30'' de la vent arrière 29 ou de la base 
11 main gauche" demandé par le contrôle. 

 Attention ! Il est à noter qu'une confusion peut être faite avec les serres de Feu-
cherolles qui amènent vers le circuit de Chavenay. Le risque de confusion est très 
grand en entrée nord, surtout lorsque la visibilité est médiocre. 

 Les abords sud de ce goulet sont particulièrement dangereux. En effet, à cet en-
droit se retrouvent : 

 les appareils qui rentrent par le Nord et qui virent en vent arrière 29. Ils 
sont normalement à 1200 ft QNH  

 les appareils qui sortent par le Nord qui s'efforcent d'être à 1500 ft, mais 
si la prise d'altitude ne pose pas de problèmes particuliers à nos ULM, il 
faut avoir conscience qu'il n'en va pas de même pour la plupart des appa-
reils certifiés, surtout quand ils décollent en 29, ou que la piste est grasse 
et qu'ils sont chargés. La probabilité d'avoir deux appareils en sens oppo-
sé à peu près la même altitude est donc forte.  

 Les appareils en fin de vent traversier 29 qui virent en vent arrière. 

 Les appareils intégrant par l'Ouest et qui rejoignent la vent arrière 29. 
 
C'est la raison pour laquelle, il est prudent d'avoir les feux d'atterrissage allumés 
lorsque l'on approche du goulet. 
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o La sortie Ouest par la trouée verte.  
 

L'attention du pilote doit se porter sur 3 points : 
 L'évitement de la pointe de Villepreux. Il faut éviter de céder à la tentation de 

couper directement vers la forêt de Bois d'Arcy. La place à gauche est suffisante 
pour le faire facilement. 

 Le goulet de Plaisir. Lui aussi est très étroit. Pour éviter de survoler Plaisir, il suffit 
de mettre  la lisière des habitations situées au sud du château sur le bord gauche 
de notre fuselage. 

 Le village de Pontchartrain. Ce village se trouve au pied de la butte de la forêt 
Sainte Apolline, il est donc très longtemps caché aux vues du pilote. Pour en évi-
ter le survol, ce dernier doit, sitôt le goulet du château de Plaisir passé, obliquer 
franchement vers le Sud et couper la RN 12 à hauteur du tunnel de Pontchar-
train. C'est à cet endroit qu'il demande l'autorisation de quitter la fréquence si 
elle ne lui a pas déjà été donnée par le contrôle. 

 L'attention des pilotes est attirée sur le fait que les appareils qui rentrent par 
l'Ouest passent également à proximité immédiate du tunnel de Pontchartrain. Ils 
volent en général entre 2000 et 1500 ft. Il faut donc être particulièrement atten-
tif à assurer le "voir et éviter". 
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o L'entrée Ouest et l'itinéraire dérogatoire: 
 

Afin de permettre la séparation des appareils qui sortent et qui rentrent par l'Ouest, un 
itinéraire dérogatoire a été mis en place au Sud de la RN 12. Il est dérogatoire dans le 
sens où il permet de survoler des habitations à une hauteur qui normalement est inter-
dite. Il faut néanmoins respecter impérativement les altitudes : 

 Avant une ligne qui passe des bâtiments Airbus au terrain de Chavenay, il 
faut être à 1500 ft QNH minimum.  

 Après cette ligne, il faut être à 1500 ft maximum sinon, on entre dans la 
classe A 

 En arrivant à la lisière Nord du bois de Bois-d'Arcy entre Villepreux et Saint-
Cyr, il faut être à 1200 ft pour assurer la séparation avec les appareils qui 
sortent normalement à 1500 ft. C'est à cette lisière que l'on peut s'annoncer 
à "30'' des axes" 
Les mêmes considérations sur la prise d'altitude des appareils certifiés valent 
également à cet endroit. Là aussi, il faut faire preuve de la plus grande pru-
dence et allumer ses phares d'atterrissage. 

 La carte VAC indique que cet itinéraire n'est pas obligatoire, mais la seule al-
ternative serait d'utiliser la trouée verte dans les sens contraire des appareils 
qui l'utilisent pour sortir, ou de faire une directe Chavenay, avec les con-
traintes que cela suppose.  
Partout ailleurs les habitations ne peuvent être survolées. En conséquence, 
pour nous, la rentrée par l'Ouest se fait bien le long de la RN 12 entre 2000 
et 1500 ft avant les bâtiments Airbus, et en descente de 1500 ft vers 1200 ft 
après ces bâtiments. 
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 Lorsque les pistes 11 sont en service, les contrôleurs affectent souvent la 11 
G aux appareils venant du Nord et la 11 D à ceux venant de l'Ouest. En con-
séquence deux appareils peuvent très bien être en base en sens contraire 
(en "base opposée" dit le contrôle). Il importe donc d'être très attentif à ne 
pas overshooter son dernier virage pour ne pas couper la trajectoire de l'ap-
pareil  en finale sur l'autre piste. 

 En revanche, en finale 11 D, on est autorisé de survoler les habitations car 
normalement le moteur est réduit et c'est la stabilisation de la finale qui 
prime. 

 
o La vent arrière 29 ou 11  

Afin d'éviter des nuisances inutiles, il est demandé de passer à 250m au Sud de la 
départementale 307 qui contourne Noisy-le-Roi et Bailly. Dans la pratique il suffit 
de suivre un petit chemin de terre qui matérialise l'axe de la vent arrière. Un 
amer blanc et rouge a été installé au carrefour de ce chemin et de la route qui 
sort de Bailly. Il faut avoir cet amer sur sa gauche en vent arrière 29,  et sur sa 
droite en vent arrière 11. 
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LES INCIDENTS LIÉS À LA PÉNÉTRATION DANS DES ZONES RÉGLEMENTÉES. 
 
Le non respect des trajectoires destinées à limiter les nuisances ne constituent pas en lui-même 
une infraction. Il n'en est pas de même en ce qui concerne la pénétration dans les zones contrô-
lées.  
 

o Dans la classe A de Paris 
 
En fait, il y a deux classes A de Paris dans lesquelles il est abso-
lument interdit de pénétrer : 

 Celle partant du sol au niveau des 65. On risque d'y 
pénétrer accidentellement à deux moments : 

 Si l’on prolonge trop la vent arrière 29. La base 
29 devient alors trop proche du petit Canal ; 

 Si l’on tarde trop à virer en vent traversier 11. 
Votre attention est attirée sur le fait que la limite de la 
classe A n’est pas parallèle au petit Canal, mais part en 
biais de l’intersection avec le Gand Canal vers le 
triangle de Rocquencourt. 
Donc, clairement la trajectoire de la base ne passe pas 
par la verticale du Petit Canal. 
 
Pour éviter d’y pénétrer, il est impératif de virer dans un sens comme dans 
l’autre en direction du tiers Ouest de la goutte.  
La difficulté vient souvent d’un trafic qui nous précède et qui « prend large ». 
Comme il n’est pas question de pénétrer dans la classe A, il n’existe que trois so-
lutions possibles : 

 Assurer la séparation en jouant sur la vitesse, en ralentissant dès la 
vent arrière 

 Demander au contrôle l’autorisation de passer à l’intérieur du circuit, 
cela n’est pas toujours possible. 

 Demander au contrôle une verticale 1500 ft suivie d’une nouvelle in-
tégration. 

Il faut également être attentif en cas de fort vent d’Ouest car le risque d’être déporté vers la 
classe A, lorsque l’on est en base 29, est loin d’être négligeable. 



 

10 
 

 
 La classe A dont le plancher est à 1500 au dessus de l’aérodrome et d’une partie 

des itinéraires Nord et Ouest. Le risque d’y pénétrer est très grand : 
 Lors d’une verticale terrain à 1500 ft (soit sur demande du contrôle, soit 

lors d’une intégration en 11 en auto-information) 
 Lors des sorties Nord et Ouest afin d’assurer la séparation avec les appa-

reils qui rentrent. 
 Lorsque l’ont suit le cheminement d’entrée Ouest et qu’il faut passer ra-

pidement d’une altitude minimum de 1500 ft à une altitude maximum de 
1500 ft, au niveau des bâtiments Airbus. 

 
Sur les deux itinéraires, Nord et Ouest, un bon moyen de visualiser la limite de 
cette classe A est de considérer que cette dernière passe par le travers du terrain 
de Chavenay. 
 
Compte tenu de la légèreté de nos appareils et de la charge de travail qui peut 
conduire à une certaine imprécision dans le maintien de l’altitude, il est conseillé 
de maintenir plutôt 1400 ft, sauf quand le contrôle demande expressément 1500 
ft.  
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o La TMA de Pontoise : 
Ses limites Sud suivent à peu 
près la « route Royale » en direc-
tion de Porcheville. En consé-
quence si vous devez passer au 
Nord de cette route sans rentrer 
dans la TMA de Pontoise, vous 
devez être à moins de 1500 ft 
QNH. 
 
Ne vous laissez pas tromper par 
la carte au 1/250 000 qui indique 
« VFR 2500 max ». Cela signifie 
qu'au dessus de 2500 ft vous en-
trez dans la classe A de Paris, 
mais ayez bien conscience 
qu’entre 1500 et 2500 ft vous 
êtes dans la TMA de Pontoise. 

 
Comme vous devez demander une clearance à Pontoise Approche 3 minutes avant d’y pé-
nétrer, vous devez : 

 Avoir affiché en standby la fréquence de Pontoise Approche (118,8) dès que 
vous êtes, au sol, avec Saint-Cyr Tour (118,00) 

 Demander à quitter Saint-Cyr Tour dès que vous avez passé les serres de Noisy-
le-Roi et contacter Pontoise Approche pour respecter le préavis de 3 minutes. 

Il faut savoir que tout incident avec Pontoise est également répertorié à Saint-Cyr puisque la 
machine y est basée. 
Votre attention est également attirée sur le fait que vous risquez aussi de pénétrer dans la 
CTR de Pontoise. Si vous êtes en contact avec Pontoise Approche, c’est le contrôleur qui 
vous donnera les instructions, mais si vous volez en dessous de 1500 ft, donc en dessous de 
la TMA, vous devez impérativement demander une clearance à Pontoise Tour pour la tra-
verser.  
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o La RMZ de Chavenay 
 

Afin de protéger le circuit d’aérodrome de Chavenay une zone de contact radio obli-
gatoire a été créée fin mars 2018. 
 
Cela apporte quelques changements en ce qui concerne les itinéraires Nord. 
Avant sa création on avait tendance à considérer que les appareils qui sortaient le 
faisait au nord de l’A13 et ceux qui rentraient au Sud de l’autoroute. 
 
Depuis la création de la RMZ, passer au sud de l’autoroute augmente de façon plus 
que significative la probabilité de passer dans la RMZ de Chavenay ; En conséquence,  
lorsque l’on rentre par le Nord il faut s’axer sur l’autoroute et lorsque l’on sort, pas-
ser franchement au Nord de l‘A13 pour assurer la séparation. 
 
Il faut savoir que tout incident avec Chavenay est également répertorié à Saint-Cyr 
puisque la machine y est basée. 
 
Pour rappel une RMZ a également été créée autour de l’aérodrome d’Etampes. 
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o La R 84B de la Lanterne : 
Pour les raisons que l’on sait, le site de la Lanterne est particulièrement sensible. Son 
survol serait clairement une  raison majeure du  retrait de l’autorisation donnée aux 
ULM. 
Ce survol résulte ordinairement de deux causes : 

 Un non respect de la trajectoire de la base 29. En effet si la trajectoire prévoyant 
de couper la goutte du Grand Canal dans sont tiers Ouest est respectée, même si 
l’on est amené à overshooter la finale en 29, on ne peut pas passer sur la Lan-
terne. Il n’en va pas de même si on se laisse déporter  vers l’Est. 

 Un pilote surpris par les conditions météos et trouvant "un trou" au dessus de la 
Lanterne.  

 
Afin d’éviter que cela ne se produise, les règles suivantes sont à respecter : 

 Si les conditions météo sont « tangentes », notamment en matière de plafond, 
on ne décolle pas pour « aller voir ». 

 Si cela se produit en vol, on se déroute vers un autre terrain situé à l’opposé du 
mauvais temps (ex. Étampes en cas de vent du Nord) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Votre formation visera à vous faire connaître parfaitement toutes procédures et à les 
appliquer avec rigueur. 
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La correction systématique des erreurs. 

Afin de vous aider à acquérir une connaissance parfaite de ces procédures et vous inciter à les 
mettre en œuvre avec la plus grande rigueur, celles-ci seront vérifiées à différents moments de 
votre « vie de pilote » : 

 Avant votre lâcher 
 Lors de l’examen en vol destiné à vous donner votre brevet de pilote 
 Lors de votre contrôle en vol annuel 
 Lors du vol de remise à niveau systématique, effectué avec un instructeur après chaque 

incident dans lequel vous êtes impliqué. 
 
 
 
 

Les sanctions éventuelles  

Il n’est pas dans l’esprit de Tomka Aviation de faire peser sur vous des contraintes inutiles. En 
cas d’infraction tout sera mis en œuvre pour que cela ne se reproduise plus. 
 
Mais en cas de violation de la réglementation ou de répétition des mêmes erreurs par un même 
pilote, des sanctions pourraient être prononcées et conduire à l’interdiction de voler sur les 
machines de Tomka-Aviation.  
 
La précarité de l’autorisation qui nous est donnée de voler à Saint-Cyr ne nous laisserait pas 
d’autres alternatives. 
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