P 2002 S ierra,

une merveille au pi lotage
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Lavais déja beaucoup apprécié lods ’ﬁm

basses de la Tecnam. Lasortie de ce petit fréve fnt donne

presque un coupide views. Bien que lo ligne générale soit irés
semblable, #5'agit en fait d'wne toute nouvelle machine sur laguelle le

constrticteur napolltain travaillait depuis plusieurs aunées.
Sans rien perdre sur la vitesse minimum, il a rétssi @ SUENEr e
maniabilité et en performances sur tout le de la plage

de vitesse. De plus, le confort cabine a été amélioré

par une largeur et une longueur légérement

agcerues.




[ Exsai |

[] Les dittérences
dans le détail
Ce qui saute aux yeux quand on
découvre le petit nouveau c'est
sa voilure. Les ailes effiiées
beaucoup plus petites que
celles du P 96 sont
équipées d'un profil [ami-
naire amincit aux extré-
mites.
Pour profiter de la lamina-
rite, les rivets sont noyés, du
bord d'atlaque au longeren. II
s'agit cependant comme pour
tout fe reste de la cellule, & l'ex-
ception des longerons, de rivets
tirés dits pop.
La réduction de la taille de la voi-
ure, bénéfique pout Ia vitesse maxi
et la maniabifité, laurail été beau-
coup moins pour les basses vi-
fesses. C'est pourquol des volets a
lentes ot a léger recul ont &14 ins-
tallés. A plaina charge, le badin,
comme un calcul & la louche,
sembie confirmer [a lenue de la vi-
tesse minimum ULM, celle qui fait la
ditiérence entre finir dans la haie ou
g'arméter avant |
Le fuselage ressembie fort & celul
du P 96. |l est cependant sensible-
ment ditférent. Construit en téles de
Dural comme (3 voilure, il est un
peu plus large &t long au niveau de
I'habitacle Comme tous les Tecnam,
un treillis de tubes d'acier soudés
constitu¢ la partie travailante cen-
trale et contribue & la protection de
I'éguipage. Le “dos de tortue”,
comme disent les Britanniques, qui
prolonge la vemére coulissante, a
nt été modifié ce qui amé-
liore lesthétique et probablement
I'écoulement ameont.

Caté empennages, fe volet de dé-
rive est doté d'une corne d'équili-
brage aérodynamique alors que le
P 98 en est dépourvu, Elle contient
un contrepoids d'équilibrage destiné
& prévenir es vibrations aérodlas-
tiques. Le stabilisateur horizontal a

glage
de la com-
pansation
Pour tenir la vitesse mini, des aile-
rons & fentes rés efficaces ont été
inslallés. Ils reprennant la géomélrie
de ceux qui équipent la demiére
génération de P 32 lis débattent en
continu de 0 & 38, grace a une
commande électrique avec répéli-

diminué en proportion de la voilure. | teur au tableau de bord.

est toujours mono- Le modéle de
bloc et équipe notre essai avalt
d'un anti-tab Grande ressembiance 8lé controlé a
chargé de resti- | avec le P96 mais le fuselage est | 302 kg, avec Je
tuer les efforts plus agréable & regarder grice & parachute ce qui
au manche. Il Varri¢re de cabine plus donne une
assure  acces- volumineny. Les carénuges de charge utile de

soirement le ré-

rowes principales absents grévent
les perfarmances en croisiére.

1

170.5 kg tout &

fail acceptabie si I'é-
quipage est normale-
ment constitus.
Pour y parvenir,
fusine a soigné la
réalisation des capo-
tages. qui sont tous
réalisés en fibres de
carbone, el passé
les tdles non fra-
vaillanies dans la
plus petite épais-
seur possible. Un
gain important &
également  éfé
réalisé sur ia ver-
rigre en dimi-
nuant son épais-
seur & 2 mm,
Attenticn, le choix
d'une verrire leintée fail
pardre plusieurs kilos, car
pour des quastions techniques, Il
esl impossible de former du plex|
teinté en dessous de 3 mm dépais-
seur. Toujours pour gagner de pré-
cigux kilogrammes cel exemplaire
élait équipé d'un train & lame com-
posile en lieu el place de la lame
acier indestructible qui équipe la
plupart des modéles de la Tecnam.
La finition intérieure est sobre el
agréable. La sellerie a été aliégée
en choisissant de monter les
housses des sibges de P 92 stan-
dard sur les siructures huxe des
P96 et 92 S. A I'usage. je n'al pas
ressenti de différence mémea apras
plus de deux heures de vol.
€616 moteur, c'es! le Rotax 912 §
“téte bleue” qui est installé pour
faire plaisir aux “&tes pensantes”
du SFACT/N qui ne veulent pas dé-
mordre de leur inlerprétation de la
nouvelle réglementation ULM et qui

continuent dexiger une déclaration
de puissance continue de la part
des constructeurs de moteur alors
que personne ne sait la définir.

[ Bienvenue a bord

Linstallation esl presque plus aisée
que dans un P92 quia pourtant une
alle haute, Pour grimper sur celle du
Sierra, un marchepiad sur chaque
bard facilite la tache. I faut dire que
pour maintenir une garde a hélice
suffisante, le Siarra est assez haut
percheé sur son frain, Une fois sur
T'aile, il n'y & ni porte ni manche &
eviter ou & franchir. || suffit d'en-
jamber le bord du fuselage, de
paser les deux pieds sur le plan-
cher el de se laisser glisser sur le
siége en se lenant & l'arceau de
vermigre qui ne risque rien pulsqu'il
est congu pour résister a un capo-
tage. Ce paint est extrémement im-
partant car c'est I'un des gros dé-
fauts des appareils & ailes basses
qui scalpent leur équipage en cas
de refournement quand un arceau
de sécurité n'est pas prévu. Evi-
demmant, ces gros montanis ca-
chent un peu le paysage mais il faut
savoir ce que 'on veut |

Les siéges se raglent méme lors-
qu'on est assis et l'amplitude de-
vfait permettre & chacun de trouver
sa place. Une fois assis, on trouve
faciiement ses marques. Toutes les
commandes sont doubides, y com-
pris celles des gaz. Pour ma part,
habitude prise lors de ma formation
avion, je préfére utiliser la com-
mande centrale qui est directe at
sur laquelle Ia friction réglable est
Instalige.

En dépit des suggestions d'Air Im-
port, l'vsine de Naples refuse lou-
jours d'installer un tableau de bard

Le Rofux 912 SFR, iy

correctement Instalié, ne

comparte pas de réchauf-

Sage  carburateur. Dom-
mage !

électronique genre Brauniger qul
feil gagner plusieurs kilos de boi-
fiers inutiles et qui, & notre avis,
assure une bien meilleure sur-
velllance des paramétres moteur,
Mais, pour les ltaliens, le look a
une grande importance et ['aban-
dance ds cadrans fait beaucoup
pour [a vente des apparells |
Toujpurs pour lutter contre le poids,
la décoralion du fuselage, est ra-
menée & sa plus simple expression.
Alr Import a seulement rajouté un
filet bleu le long du fuselage sur le
voille de peinture polyuréthanne
blanc qui couvre lMintégralité de l'ap-
parell. Une belle peinture multi-tons
vernie vous colitera presque 10 kg
supplémentaire |

Une fois la verriére verrouiliée, la
visibilité est impressionnante, L'é-
quipage esl assis trés haut dans le
fuselage e, lors du roulage au sol,
on peut voir |a piste dans ['axe &
moins de 10 m devant sol. Latéra-
lement c'est encare bien meilleur,
Comme mentionné plus haut, seul
I'arceau avant de verriére limite la
visibilité avant. Sur les coiés et
vers l'amidre, c'esl lout aussi
agréable el on a une vision directe
des surfaces de commande pen-
dant les actions vitales,

Derrigre les sidges, un large es-
pace permet de loger de nom-
breux bagages t, comme sur les
autres appareiis de la marque, on
seralt presque tenté dinstaller un
froisiéme ocoupant assis en fra-
vers |
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Visibilite

Séenrite

Tablean de
bord

Equipement

Dimensions

Performances

P 2002 Slerra
Lergeur 1w
Hauteur 1.00m
Longueur 110m
Sieges riglables.
FPalanniers fiues
Avant exceliente.
Latirale excollente:
‘Supérieure excellente
Arrere banne
Attache pilote 4 points
Pts dangereux RAS
Déh. commandes RAS
Réglage instruments  RAS
Badin, alti, vario, bille, compas, compte-tours, lemp: eau, femp.
huile, pression dhulle, pression d'essence, voltmalre, horamétre,
doux jauges, tableau de fusible.
Parachurte oul
Freins disques commande centrale
4 hydrauligue
Freins de parc oul
Adration oui
Radio Blecker
Transpondeur Becker
GRS Garmin Il Pilat
Envergure a60m
Surface 115w
Masse & vide déclarbe 302 kg
Folax 912 SFA 100 CV

Helice bipale GT Tonini 1.70 m
Masse max| sk

sarvoin 25501

20 e G 023 s 5. et 216, 5 M

de travail 4000 ft ONH
"wﬂﬂlﬂm
Taux de rouls

Vimini

Vmax

Prix du moddle essayé

&8

6.9 mi (6 mis) ; 130 kmn;
5200 '

6145500 138800
Vi 170 ki

65 km

20 kv 5 40
5253344 €h

Nota - Vi, Vitesse indqués par Iimsljumentafion de bod | ¥max, Vitesse
o Al A1 i

e I

on ueant peds 5% mancha 4 foptimim |V, Viesss de moriéa miosuréo &




[ Essai ]

[ En vel

Cest René Claret, I'un des trois
mousquetaires d'Air Import, qui m'a
présenté I'appareil. Il a une telle
confiance dans ses qualités qu'il n'a
pas jugé utile de faire un vol de
prise en main en ma compagnie. Il
se contente de me donner par télé-
phone le code du hangar en ajou-
tant : “Tu verras, il est comme les
autres mais encore mieux’ !

Muni de ce commentaire, je le sors
du hangar, le prépare et vais
prendre des nouvelles de la région
aupres de linstructeur du club, Mi-
chel Rousse, en attendant que le
plafond veuille bien se relever. Je
suis un peu inquiet pour mon essai
car il a plu toute la nuit et Belle-
garde, au confluent du Rhone et de
la Valserine, n'a pas la réputation
de se dégager rapidement. Vers
onze heures, les stratus se déchi-
rent malgré tout un peu vers le sud
et je décide de décoller. La nouvelle
piste en dur financée entiérement
par les membres du club et arra-
chée aux forceps & la DAC locale
est superbe et permet d'utiliser le
terrain toute I'année, y compris
aprés de fortes pluies comme celles
de cette nuit.

Comme d’habitude, il m’a fallu une
bonne dizaine de minutes pour
chauffer le Rotax 912 malgré la
température clémente. Le roulage
est aisé grace a la roulette avant
conjuguée aux palonniers. Le demi-
tour en bout de piste peut s'effectuer
sur une demi-envergure si on prend
soin de ne pas freiner pendant l'opé-
ration. En effet, les disques des
roues principales sont actionnés par

Derriére les siéges, un vo-
lumineux espace permet de loger

les bagages.

un levier central unique. Le frei-
nage est donc toujours symetrique
et blogue un peu les actions sur la
roulette avant.

Me voila face au sud et prét au dé:
collage. Gaaaz ! Et le Sierra s’
lance avec enthousiasme. En
moins de six secondes avec 10° de
volet et 5 000 tr/mn, je suis en lair.
Trois cents pieds, la pompe, les vo-
lets et je reléve le nez pour main-
tenir la meilleure vitesse de montée
4 130 km/h. Les commandes sont
incroyablement agréables. Les aile-
rons en particulier sont encore
meilleurs que sur les P 96 et P 92
et le lacet inverse presque imper-
ceptible malgré cette vitesse relati-
vement basse. Gaz, au tableau, le
moteur tourne & 5 200 trfmn et le
vario affiche un beau 7 m/s. Je me-
surerai dans 'aprés-midi 5.8 m/s
avec un passager.

Je poursuis ainsi la montée tra-
versant la couche de stratus qui
se déchire vers le sud pour
trouver de [air bien caime a
4000 pieds. Une couche de cirrus
couvre le ciel par l'ouest, La per-
turbation suivante arrive mais je
suis encore au soleil pour
quelques heures. Le Sierra ne de-
mande qu'a accélérer quand je
passe en palier et je dois sensi-
blement réduire I'admission pour
tenir la vitesse de manceuvre &
170 km/h indiqués. Le taux de
roulis dans ces conditions est ex-
ceptionnel avec moins d'une se-
conde et demie pour basculer de
45 4 45°, A cette vitesse, le lacet
inverse est presque nul et il suffit
d'une infime pression des palon-
niers pour tenir la bille au milieu.
La commande est encore légére
et l'attaque bien nette. De plus, la
précision est remarquable et 'ap-
pareil, entame son mouvement de
roulis & la moindre pression sur le
manche. Comme il faut toujours

laisser une place a la ion, je

noterai le roulis & 19 sur 20. C'est
en fout cas le plus agréable que jai
rencontré en ULM.

Comme tous ses collegues, le
P 2002 est stable en tangage
comme en lacet, manche ou palon-
niers libres. Cette stabilité permet,
une fois bien compensée, de croiser
en atmosphere stable sans se sou-
cier trop du pilotage, en se consa-
crant & la navigation et a la contem-
plation du paysage. Gela vient
s'ajouter & I'extraordinaire compor-
tement aux ailerons qui a tendance
& rendre téméraire méme les plus
calmes des pilotes.

Cbté performances pures, le P 2002
a sensiblement amélioré celles de
son prédécesseur que nous avions
mesuré & 215 km/h, il y a bientot
quatre ans. Le P 2002 de notre
essai passe les 224 km/h

quilibre e pour la stabi-
liser. La rotation finale est sans
souci et 'appareil touche en des-
sous de 60 km/h indiqués. Les
freins, trés efficaces, permettent un
arrét en moins de 150 m a pleine
charge sur piste en dur.

[ ©n bet avenir

Cette derniére création de la
Tecnam est vraiment une réussite
en terme de qualité de pilotage. Les
pilotes avion qui voudraient y golter
tout en conservant le droit de noter
leurs heures sur leur sacro-saint
carnet de vol auront le loisir
d'acheter la version certifiée. En
effet, le P 2002 JF est le premier
appareil européen & réussir sa cer-
tification en JAR VLA sous l'égide
de la nouvelle agence de sécurité

et cela en I'absence des carénages
de roues principales. Sans ce han-
dicap, on peut espérer 10 kmth de
plus & pleine admission et donc une
croisiere en air calme a plus de
200 km/h

Le comportement aux variations de
puissance est excellent, I'appareil
se contentant de cabrer a la mise
de gaz avec une tendance du nez &
partir & gauche sous leffet du
couple hélicoidal. Il produit le com-
portement inverse a la réduction. La
sortie des volets fait légérement
baisser le nez sans que la vitesse
ne varie notablement.

L'approche est particulierement fa-
cile car les volets électriques sont
efficaces pour réduire la vitesse et,
en bout de course, pour augmenter
la trainée. La bonne stabilité ob-
servée en lisse est toujours pré-
sente, volets sortis, ce qui facilite
bien la tenue des paramétres d'at-
terrissage. Si vraiment vous étes
trop haut, la glissade est possible et
efficace et I'on trouve facilement I'é-

weps.

pé EASA. Cette certifica-
tion permet de I'exploiter jusqu’a
580 kg de masse totale au décol-
lage. Ce crédit permettra de l'é-
quiper de tous les gadgets et des
peintures chatoyantes indispen-
sables & Ia valorisation de son pro-
priétaire. Bien entendu, étant par
ailleurs exactement semblable au
modgle ULM, son poids plus impor-
tant grevera beaucoup les perfor-
mances de montée et un petit peu
celles de croisiére. Au-dela de cette
désobligeante constatation, il faut
bien dire que méme cette version
sera trés attractive sur le marché
des avions école face a la concur-
rence nettement plus chere et
moins performante qui s’offre en
matiere d'avions biplaces.
Pour revenir & PULM, Le P 2002
Sierra est un appareil hautement
recommandable pour qui peut le fi-
nancer. Il constitue au-dela des
questions financiéres un modéle en
termes de qualité de vol vers lequel
toute la concurrence devrait
tendre. K1




